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Altra volta 1 ebbi occasione di scrivere sulla utilità d'intro-
durre in Italia, per le ferroeie, il duplice sistema di costru-
:Jione, ~ cioè a sistema ordinario per tutte le linee necessarie al 
completamento della rete nel concetto degli interessi interna-
zionali, strategici e generali dello Stato: a sistema economico 
( sezione ridotta) per tutte le altre linee che presentano un in-
teresse puramente locale. · 
In quelle mie precedenti pubblicazioni non mi fu dato però 
di analizzare l'economia notevole che, per la costruzione e per 
l'esercizio, si ottiene col s,:stenia delle ferrovie a sezione ri-
dotta, su quello delle ferrovie ordinarie. 
È quanto ora mi sono proposto di fare, 1nosso dall'oppor-
tunità che presenta la questione ferl'oviaria, e anùnato soprat-
tutto dal desiderio che si adotti questo sistema dal quale, ne · 
ho coscienza, il nostro paese può attendersi la pilÌ, pratica ecl 
utile soluzioiie di un pi0 oblema che da lwigo tempo lo preoc-
cupa e lo agita. 
Roma, aprile 1874. 
1 Gazzetta dell'Emilia (Bologna), N. 208 a 211 - lu glio 1878. 
Nuova Antologia, 15 marzv 1879. 

I. 
Le ferravi.e a trazione a vapore rimontano ai primordi i del 
secolo, ma le grandi linee di comunicazione non furono in-
cominciate che verso il 1836, nè ebbero uno syiluppo consi-
derevole prima del 1842. 
Soltapt·o da quell'anno l'industria ferroviaria entrò in quel 
movimento progressivo che, turbato talYolta qua e là per le 
esagerazioni dei suoi stessi fautori, dura tuttora ben lungi 
dall'avere soddisfatti gli interessi, che, procedendo, ognidì 
gli si moltiplicano d'attorno. 
Nel 1842 tre i1azioni avevano già dato un grande sviluppo 
alle ferrovie: gli Stati Uniti d'America, l'Inghilter~a e il Bel-
gio. A quell'epoca il Belgio con un'estensione di :29,000 chi- . 
lometri quadrati, già aveva provve'duto alla costruzione di 565 
chilometri di ferrovia, dei quali 350 circa in esercizio, che 
rendevano al capitale impiegato il 4, 20 010. Contemporanea-
mente l'Inghilterra possedeva, sopra una estensione di 131,000 
chilometri quadrati, ben 2534 chilometri di ferrovia in eserci-
zio, i quali rendevano al capitale impiegatovi un interesse dal 
15 -al 4 50 010, a seconda dell'importanza delle linee. 
Nel Belgio (come poi in Germania), lo Stato si era fatto 
costruttore delle ferrovie tracciandone, prima nel 1834 e poscia 
nel 1837, un piano completo ove ciascun interesse trovò la 
sua parte. Le linee però non vennero poste in costruzione 
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contemporaneamente, ma si cominciò a unire la capitale a 
qualcuna delle città più importanti, in seguito queste città 
si unirono fra di loro, e si venne poi completando la rete 
man mano che le circostanze lo permise1·0. 
In Inghilterra e agli Staii Uniti si fece il contrario. In In-
ghilterra, ove lo Stato ha attribuzioni relativamente molto li-
mitate, ove i numerosi capitali creati dalla potenza commer-
ciale non possono impiegarsi sul suolo poco ubertoso e 
poco diviso nella proprietà, e s i gettano audaci nelle più az-
zardate imprese industriali, le ferroYie si lasciarono alla 
speculazione privata con piena libertà di concetti. Difatti l'in-
dustria privata si pose all'opera c?n attività meravigliosa, 
tanto che in pochi , anni poterono essere esercitate ben 58 
linee per lo sviluppo complessivo di 2534 chilometri. 
Le compagnie concessionarie approfittarono della libertà 
assoluta, che lo Stato loro lasciava, per servire soltanto que-
gl'in,teressi locali, che presentavano certezza di copioso traf-
fico. Ogni compagnia non si preoccupò più che di legare 
per mezzo di una linea due o tre centri popolosi · e molto 
produttori. Il concetto di una rete ferroviaria, eome propria-
mente la s'intende, non l'ebbero quelle compagnie, cosicchè 
non fu costruito un solo chilometro di ferrovia. che ,non 
fosse, per le condizioni locali, immediatamente produttivo, 
come del resto accadde ovunque questa meravigliosa sco-
perta ebbe le sue prime applicazioni. Le diYerse linee però 
delle 58 compagnie, benchè molte non fossero unite fra loro, 
e servissero direttamente gl' interessi locali dei territorii che 
percÒrrevano, prese nel loro complesso in un paese così 
eminentemente e, quasi, esclusivamente industriale e com-
mercia le, erano del più alto interesse generale. 
Esaminando i prezzi di costruzione, si resta colpiti a primo 
aspetto dalla sproporzione che esiste fra i due paesi. 
Nel Belgio, ove il capitale impiegato non trovava un inte-
resse su periore al 4 e 20 O[O, il costo chilometrico non toc,-
cava i 190,000 franchi, perchè ivi s i erano incominciate le 
costruzi oni, ove il territorio presentava minori d1fficoltà e i 
terreni non avevano un prezzo molto elevato. In Inghilterra 
al contrario, ove il capital0. impiegato trovava un interesse che 
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raggiungeva in talune linee fino il 15 OIO, e il materiale da co-
struzione, il ferro in ispecie, era ad un prezzo assai mite, ove 
H denaro si offriva ad aggio poco elevato, il costo chilometrico 
fu in media di 400,000 franchi, e se in alcune linee fu al di-
sotto di questa media,in altre raggjunse fino gli 800,000 franchL 
« L'attività già grandissima del commercio, osserva il 
« Bodio 1, la popolazione molto fitta e avente l'abitudine 
« di viaggiare più assai che nel continente, e di viaggiare 
« coi proprii comodi; la legislazione che imponeva alle im-
(< prese dei trasporti gravissime responsabilità per le avarie 
« fatte soffrire alle merci, o le lesioni arrecate alla vita o 
(( all'integrità personale, tutto ciò richiedeva che le costru-
« zioni fossero d' una solidità a tutta prova, e quindi più 
« costose che altrove. Aggiungasi che i terreni da acquistarsi 
« sono ivi, in generale, assai cari e i procedimenti d'espro-
« priazioni lunghi e dispendiosi, richiedendosi, volta per 
(< volta, un atto speciale del Parlamento. Laonde il tracciato 
(< delle ferrovie in Inghilterra preferisce tagliare le colline in 
« trincee e sostenersi in lunghi viadotti, piuttostochè girare 
« l'ostacolo con piccolo allungamento della linea )) . 
L'ubii;azione cli quelle prime linee che venivano ad assor-
bire tutto il traffico dei centri più industriali e popolosi d'In-
ghilterra, ci dà una ragione molto chiara dell' interesse in, 
gente che davano al capitale impiegato. Questa splendida 
allettativa, non mancò di richiamare ben presto la specula-
zione all'industria ferroviaria. Il sistema liberale adottato 
dallo Stato ne favorì lo sviluppo; si credè che la concorrenza, 
come per gli altri rami dell'industria, avrebbe giovato im-
mensamente al trafiìco col ~antenere poco elevate le tariffe. 
Dapprima infatti il commercio potè avvantaggiarsi da prezzi 
relativamente miti, e le linee pur facendosi concorrenza, talora 
nella medesima zona d'azione, nell'abbondanza dei prodotti 
industriali ed agricoli trovavano sempre copioso alimento. 
In seguito, però, s i abusò così della libertà di costruzione e 
del principio della concorrenza che le linee s i moltiplicarono 
l A.ppunti di Statistica Ferroviaria. L. B0010, Archivio di Statistica, 
anno I, fase. Il, 1876. 
-8-
più assai che non crebbero i bisogni del traffico. Avvenne 
allora tutto il contrario di quanto si era preveduto: furono 
elevate le tariffe 1 , perchè le compagnie a non minarsi 
maggiormente vennero ad un accordo 2 • Intanto però il ca-
pitale impiegato nelle costruzioni non ebbe che un interesse 
inferiore al comune, e l'industria manifatturiera lamentò for-
temente la perdita di tanti capitali sciupati in ferrovie su-
perflue. 
L'Inghilterra poco agricola relativamente al suolo, il quale 
non può produrre più di quanto già produce, ma paese quasi 
esclusivamente manifatturiero e commerciale, era di sua na-
tura poco adatta all'applicazione delle ferrovie economiche. 
Quasi tutti ì grandi centri produttori sono presso il mare e 
toccati o prossimi alle grandi linee ferroviarie, sottoposte 
alla concorrenza formidabile del grande e piccolo cabotaggio, 
concorrenza che certamente non potrebbero sostenere le 
ferrovie economiche. Esse perciò non ebbero in Inghilterra 
un grande sviluppo, e vennero specialmente applicate per il 
servizio quasi esclu si"\;o delle miniere e delle manifatture. 
In ben diverse condizioni però trovavansi la Scozia e l'Ir-
landa, e colà il Governo inglese, vedendo come le grandi 
ferrovie non avrebbero potuto rendere nè interesse al capi-
tale impiegato, nè tampoco coprire coll'introito le spese di 
esercizio, si limitò a concedere a sistema ordinario le linee 
necessarie agli interess i politici e commerciali del Regno, e 
l « En Angleterre le premier effet de la concurrence a été de créer 
cc des lignes sural:iondantes et de provoquer des dépenses inutiles, qui se 
cc perpétuent rlans l'exploitation, l'élévation des tarifs en est la conséquence 
« naturelle. » 
(M. MALÉZ IEUX (Ingénieur en chef des ponts et chaussés). Les Chemins 
de fe r anglais en 1873 - Paris, Dunod 1874: 
2 " Aujourd' hui l' industr:e des chemins de fer en Angleterre constitue 
cc ~rn vaste et puissant mon()pole ; .. .. . là ou des lignes possédées par des 
cc , compagnies différentes desservent !es memes points, !es tarifs de marchan-
c< dises aussi hien que de voyageurs sont fixés d'un commun accord et leur 
« taux est absolument semblable. " 
(CBARLES DE FRANQUEVILLE (Maitre des requétes au Conseil d' État). Du 
<e régime des travaux publics' en Angleterre - Paris, H achette 1875). 
-9-
per gl'interessi locali favorì largamente le costruzioni econo-
miche. 
Una delle prime linee costruite con questo sistema fu quella 
East of Irje che si congiunge alla ferrovia Edimburgo-Perth. 
Fu incominciata nel 1855, e ultimata a due riprese. Poco di 
poi venne costruita la linea di Feebles, che si allaccia alla 
grande ferrovia Edimburgo-Beswick. Ne sostennero la spesa 
gli stessi proprietari delle terre che attraversava, ricche _per 
boschi, per agricoltura e pastorizia molto sviluppate. In con-
dizioni difficili costarono la prima 83 mila lire al chilometro, e 
rende al capitale un interesse del 5 oro, la seconda 87 mila 
lire al chilometro, e rese per molti anni un interesse dal 4 
al 5 Oro, finchè venne con patti favorevolissimi riscattata 
dalla Compagnia che esercitava la linea Edimburgo-Beswick. 
Anche nelle sue colonie indiane, l'Inghilterra non ha se-
guìto il sistema tenuto nella madre-patria; nelle Indie avendo 
dovuto promuovere ogni sorta di vie di comunicazione (tal-
mentechè, fino a pochi anni addietro, il prodotto delle im-
poste è stato assorbito intero dal mantenimento dell'esercito 
e dai · lavori di pubblica utilità 1) consacrò alle sole co-
struzim1i ferroviarie l'ingente somma di un miliardo e mezzo, 
per sovvenzioni alle compagnie concessionàrie; ma ciò fa-
cendo non trascurava d'incoraggiare, il più che fosse pos-
sibile, nelle regioni fertili e lontane dai grandi centri, le fer-
rovie d'interesse locale che nel 1876 avevano raggiunto uno 
sviluppo di 2000 chilometri. 
Nell'Australia a tutto l'anno 1874 erano già in esercizio 
478 chilometri a binario ridotto a m. 1,97; nella Nuova Ze-
landa alla stessa epoca ve n'erano 393 colla stessa riduzione 
del binario. 
Anche negli Stati Uniti d'America le ferrovie vennero dallo 
Stato affidate all'industria privata che nel 1845 già aveYa 
costruiti 7276 chiloinetri a largo binario. 
Negli Stati dell'Unione non si ebbe cli mira cli raggiungere 
la maggiore velocità possibile, ma bensì cli possedere il 
1 Empire in Asia; how we carne by it. A boolt of confessions, by 
Vv. M. ToRRENS M. P. - Loudon, 1872. - Trubner. 
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mezzo migliore di comunicazione fra i diversi centri indu- , 
striali e com'merciali; si limitarono poi i .lavori ai capitali 
disponibili. 
In questa guisa si evitarono quanto più fu possibile le 
diffièoltà del terreno e le opere di costruzione le più costose. 
Le linee non furono protette affatto . nè da palizzate nè da 
siepi; in molti luoghi vennero costruiti ponti e viadotti di 
semplice legname, e dove 11011 fu . possibile evitare terreni 
difficili se ne secondarono arditamente le curve e le pendenze. 
Questo sistema molto rozzo ma altresì molto economico 
era adattatissimo ai _ bisogni di quello Stato che era ancora 
nel suo periodo di formazione 1 . Ne aiutò così lo sviluppo 
agricolo industriale e commerciale che in 16 anni da 7276 
chilometri, l'Unione vide crescere la rete ferroviaria fino a 
5Ql79 chilometri , i quali non le costarono oltre 6,302,000,000 
di franch i. 
Cessata la guerra di secessione e ristabilitasi la pace il 
Congresso, vivamente sollecitato da suoi membri più influenti, 
deliberò di aiutare con larghe sovvenzioni la costruzione di 
nuove 'ferrovie. Esse vennero difatti incitate mediante nume-
rose concessioni di terreni e di danaro per l'ammontare di 
più milial'di. Fu allora una febbre universale, come osserva 
il Clarigny 2 , si fece a chi più approfittava della larghezza 
del Tesoro e, dell 'apparente abbondanza di capitali che resul-
tava in parte dal ristagno delle operazioni commereiali e in 
parte dalle emissioni di carta monetata. 
Ma che accadde ? 
Alcune linee non poternnò essere compiute perchè ad un 
tratto venne mancando il capitale necessario ; altre gi unte al 
termine della costruzione non vennero aperte; non s i trova-
rono i mezzi per organizzare l'esercizio; per tutte poi mancò 
1 Citiamo senza di scutere: "A coloro che osservauo che l'economia impie-
ga ta nelle cos truzioni è tutta a detrimento della durata e qui udi economi a 
multo fittizia, g-li America ni 1-i~pondono che col solo -interesse delle somme 
_ economizzate potrebb ero rinnovare le loro cos truzioni quasi ogni dL1 e anni. 
Questo bisogno non verificandosi l 'economia è un vero e g rande benefi zio. ,, 
2 La Grève des Chemins de fer aux États- Unis - Pari s , 1877. 
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la condizione indispensabile per essere esercitate: i traffici, 
paralizzati dalla crisi commerciale e industriale che ebbe il 
suo grado massimo nel 1875, anno in cui lo sviluppo chilo-
metrico della rete era giunto a chilometri 119 mila. 
I trist: effetti di questa situazione non tardarono a mani-
. festarsi; chè il prodotto lordo delle ferrovie dell'Unione nel 
1876 segnò subito una diminuzione dal 1875 di ben 5,807,000 
dollari (30,065,000 lire circa) e nonostante un maggiore svi-
luppo di circa 2000 chi-lometri. Fu solo con rigide economie 
sulle spese d'esercizio, che la diminuzione del prodotto lordo, 
ne prodotto netto non si manifestò poi che per soli 946000 
dollari (5,060,000 lire circa) 1_ 
11 1877 è stato più fatale. Nel primo semestre 63 compa-
gnie sono state dichiarate in fallimento per una complessiva 
somma di 400 milioni di dollari (2 miliardi circa di lire); oltre-
dichè è stato calcolato ad altri 3 miliardi il deprezzamento 
delle azioni del.le altre 820 compagnie non fallite. Alla fine 
del. 1877 la re'te avea raggiunti 124,674 chilometri; per cui in 
un decennio era quasi ra.ddoppia.ta, e nello stesso tempo la 
popolazione non era aumentata di oltre il 23 010. 
I calcoli del Poor 2 stabiliscono che per dare dei resul-
tati proficui le -ferrovie, non debbono mai essere colla popo-
lazione in una proporzione minore di 544 a.bitanti al chilo-
metro; ora pertanto l'Unione Americana, che nel 1867 aveva 
571 abitante ogni chilometro di ferrovia alla fine de! 1877 
ne aveva soltanto 458. Con s imile insufficienza di popola-
zione, con la stazionarietà della crisi industriale, la con-
correnza per rapirsi l' un l'altra merci e passeggieri fu 
cosi disperata fra le compagnie che le minori hanno do-
vuto soccombere, e le altr~ per protrarre la catastrofe sono 
venute ad accomodamenti che ridondarono a danno del pub-
blico a. 
l HENRY W PooR. Manual of the R ailroads of- the U11ited States for 
1877-78 - New Jork , 1878. 
2 Opera citata. 
3 M. MALÉzmux. Opera citata. - CLARIGNY. Opera ci tata . 
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A differenza dell'Europa, ove spostano la popolazione a 
beneficio delle città 1 , -in America le ferrovie hanno servito 
a colonizzare le immense pi anure delfar-west. <( C'est d'après 
« le tracé des rails que le pionner, scrive il Blerzy, choisit sa 
« nouvelle demeure », e invero ad una popolazione stra-
ordinariamente crescente per il numero considerevoie degli 
immigranti, e bisognosa di estendersi, nulla poteva meglio 
servire all'uopo che una vasta rete di ferrovi e. 
La quasi assoluta mancanza di strade ordinarie rendendo 
poco praticabili le fertili campagne non toccate dalla ferro via, 
fece sorgere l'idea di costruire piccole linee attraverso quei 
terreni, che già in qualche parte erano stati tentati dall' in-
dustria agricola e mineraria. Si pensò che queste piccole 
li nee pér un' economia nel sistema di costruzione e nelle 
spese di esercizio, allacciate alle grandi ferrovie de1la rete 
generale, avrebbero permesso di trasportare sui mercati del-
l'Unione i prodotti delle miniere e dei campi. Quest'idea in-
contrò così largo favore, specialmente dopo apparsi i primi 
sintomi della crisi ferroviari a, che in breve anche queste linee 
d'interesse locale ebbero uno sviluppo chilometrico consi-
derevole. 
Accadde altresì questo fatto : che in molti distretti i pro-
prietari i di terre per dare ai loro prodotti nuovi sbocchi, e 
per accrescere il valore dei fondi si fecero essi stessi costrut-
tori delle linee d'interesse locale: nè le previsioni fallirono, 
che alcuni terreni, i quali prima non avevano un valore oltre 
i 2 dollari all'ettare, crebbero fino a 15 o 16 dollari 2 • 
Dopo le vicende calamitose sopravvenute per effetto de1la 
I Il rapporto pubbli catosi nel 1878 in Germania, dall' Ufficio Centrale 
della Statistica, sull e F errovie e il Censimento della Popola7.ione viene a 
questa co·nclusione: « men_tre nel periodo degli ultimi otto anni la popola-
<( zione delle campagne si è mantenuta stazionaria, quella -delle grandi città 
(< e delle città di media importanza si è considerevolmen te aumentata. Non 
« si pu ò contestare la gran parte avuta dall e fer rovie in questo spostamento 
(( d i popolaziune, percbè mentre si è vis ta decrescere la popola1.ione di quelle 
« città inferiori a lle 20000 anime e prive di ferrode, si è vista aumentare 
(< quella delle città superi ori a lle 20000 anime e toccate da ferrovie. >> 
'2 Chapters of Erie and other essays, by Ch. and H. AnAMS - Boston 187 1. 
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concorrenza ad oltranza 1 gli Americani del Nord fecero senno 
e non peritarono a svi'luppare la rete delle ferrovie d' inte-
resse locale come quelle che presentavano il vantaggio di 
servire all' incremernto agricolo e industriale con una larga 
ripartizione dggli abitanti e un pronto e facile modo di traspbr-
tare i prodotti. Al 1876 gli S_tati Uniti possedevano oltre 10 
mila chilometri di ferrovie economiche. 
Nella penisola scandinava le costruzioni ferroviarie, quan-
tunque iniziate nella prima metà del secolo, non hanno avuta 
grande importanza se non dopo il 1856. Il 23 ottobre di quel-
l'anno il Re Oscar I inaugurando i lavori della Dieta svedese 
annunziava che lo sviluppo lusinghiero dei prodotti nazio-
nali rendeva necessario, indispensahile, perfezionare il sistema 
della viabilità con una vasta rete di strade ferrate. E per 
meglio riuscire a quest'intento facea studiare, al suo Governo 
« se non fosse cosa opportuna formare un nuovo dicastero 
<< dei Lavori Pubblici, che dasse maggiore attività e concen-
« tramento a questa importante parte dell'Amministrazione. 
l Per dimostrare fino a qual segno si spingeva la guerra fra le compagnie 
riportiamo il seguente ricreantFl anedrloto: . 
e( Nel 1869 la linea da Albany a Binghampton, considerata e costrutta 
come una ferrovia d'interesse locale, era divenuta di tale importanza che i 
Direttori della Érié le gettarono sopra gli occhi, per farne uno strumento 
di forte concorrenza alla New-York Central, sui mercati della Nuova In-
ghilterra, specialmente -pel trasporto del petrolio di Pensi! vania. 
Il Direttore della linea Alb any-Binghampton non volle cederla; allora i 
due Direttori dell'Érié, approfittando di una irregolarità d'amm inistrazione 
commessa da Ramsey Diretto re della Albany, provocarono da un giudice di 
New-York la di lui sospensione dalla carica, il sequestro sulla linea e la 
nomina di due amministratori provvisori, uno dei quali fu , il sig_nqr Fisk, 
Direttore dell'Érié, che la sera stessa parti per Albany con uomini di legge 
' . d e molti amici, tutti armati, per entrare rn possesso ella carica. Ma era 
stato prevenuto abilmente da Ramsey. A vea esso pure provocato dal giu-
dice d'Albany il sequestro sulla linea, e la nomina di un' Amministratore 
·p1·ovvisorio che, non tosto il signor Fisk fu giunto, con bel garbo lo mise 
alla porta. Il giorno dopo però il signor Fisk non volendosi dal'e per vinto, 
era con tutti i suoi ade renti negli Uffic i della Compagnia d'Albany, con 
facoltà dei giudici di New-York di servirsi della forza pubblica, Questa 
però ad Albany non volle riconoscere il decreto del giudice di New-Yol'k. 
Intanto per Binghampton, l'estremità della linea opposta ad Albany, era 
par tito un treno a dare ordine di non riconoscere, nè obbedire il sig. Fisk; 
SvEZIAENOR• 
VEGIA 
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Il progetto per la costruzione dellà nuova rete ferroviaria 
fu compilato dall'ingegnere Ericsson, fratello all'illustre inven-
tore, e la spesa ne fu prevista in llO milioni di talleri, per 
la quale il Governo divisava chiedere alla Dieta l'autorizza-
zione di contrarre un prestito. Fino a quel giorno la Svezia 
non aveva avuto un Debito pubblico, era quindi naturale 
che il progetto del Governo incontrasse forte opposizione 
nella stampa e nella Dieta. Fu anzi così imponente l'agita-
zione sollevata che il Governo convocò, e fu la prima volta, 
le qùattro Camere della Dieta svedese 1 in un' Assemblea 
generale dal 4 all'8 Giugno 1857. 
Il Ministro delle finanze Gripenstedt con una dotta espo-
sizione statistica dimostrò che il Regno pot.eva ricorrere al 
credito senza che ne sentissero perniciose scosse l'agri-
coltura e l'industria le quali anzi avrebbero trovate nuove 
e potenti risorse nelle ferrovie, che in forza di quel credito 
s i sarebbero costruite. 
L'opposizione però non si lasciò disarmare, e obbiettando 
ques to vedendosi prevenuto dal vapore, volle farla al suo avversario per 
m ezzo de l telegrafo, e siccome g l' impiegati della. Stazione d'i Binghampton, 
com une a lle linee Albany e dell'Érié, g li obbedivano , ordinò' lo ro con tele-
gramma s'impadronissero a fo rza dei vagoni e delle locomotive della linea 
in qu istione, e mandassero subito una locomotiva contro il treno partito per 
Bing hampton. Cosi fu fatto, ma a mezza via il capo di una stazione fece 
dare lo scambio al binario, la m acchina non preparata andò a sprofondarsi 
in un campo vicino. A questo modo il treno partito da Albany potè prose · 
guire la sua corsa. A 25 chilometri da Binghampton fu però costretto a 
fermarsi presso un piccolo tunnel del quale gli uomini di Fi~k occupavano 
l'uscita. Essi vi erano stati condotti da un treno speciale . Da una parte e 
da l!' altra . erano cresciuti i belligeranti. Quelli della Compagnia d' Albany 
erano 800 e 400 quelli dell'Érié. Dopo a lcuni momenti d'indecisione le due 
locomotive si mossero incontro a piccola velocità. La scossa non . fu molto 
violenta, pur nullameuo una di esse fu ge tta ta fuori dal binario. Allora gli 
uomini saltarono dai vagoni e vennero alle mani. La lotta. non durò a lungo 
i fautori della Compagnia. del!' Érié, tuttochè armati, vedendosi in minor 
numero, fuggirono in <lisordine, lasciando in mano agli avve rsarii le armi 
e il treno che li avea condotti. La lotta minacciando di ricominciare fu 
necessario l'intervento della truppa che occupò la linea contrastata. » 
(H. BLERZY - L es Chemins de fer aux Etats- Unis. ) 
1 Le quattro Camere svedesi er a no . 1 ° Della Nobiltà = 2° Del Clero 
3° De!Ia Borghesia - 4° Dei Contadini. 
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che le mirabili comunicazioni per acqua non facevano sentire 
il bisogno di una completa rete di ferrovie, rigettò il progetto 
del Governo e votò il compimento delle tre grandi linee di 
Malmoe, di Gotheubourg-Obrebro, e quella della frontiera 
Norvegina fino ad Arvika. 
Dal 1857 al 1860 furono costruite queste tre grandi linee, 
l'altra fra Gefle e Talun, più 12 piccole linee che servivano 
al trasporto dei prodotti delle miniere, e allacciavano i laghi 
e i fiumi. 
Già fino . dal 1856 il conte di Rosen si era fatto strenuo pro-
pugnatore della co$'truzione economica per le ferrovie dello 
, Stato; egli prevedeva giustamente che nella Svezia per la 
sua stessa posizione geografiGa e per il poco traffico inter -
nazionale, se costruite a sistema ordinario la più gran parte 
delle linee non avrebbero potuto essere rimuneratrici. Non 
venne ascoltato: si fece esso stesso iniziatore, nell'industria 
. privata, del sistema economico. Per essere più esatti, diremo 
che ei rimise in vigore questo sistema, che per il servizio 
misto dei passeggieri e delle merci era già stato adottato 
una prima volta nel 1848 sulla piccola linea da Fryksta a 
Clara Elf (chilometri 8), e nel 1849 su quella da Christin-
chamn a Sjoandau (chilometri 10,7). 
A ragione la Svezia è stata chiamata il paese classico 
delle ferrovie economiche. In breve esse vi ebbero uno sviluppo 
considerevole, favorite in ciò non solo dal bisogno che, per· 
le condizioni di quel paese vi si rendeva legge, ma altresì 
dal 'mitissimo prezzo del ferro, del legname e dei terreni 
espropriandi 1. 
Queste linee economiche, che in gran parte, come abbiamo 
detto, allacciano i laghi e si uniscono ai fiumi esercitati in 
l « • . . .. per certe linee il costo dei terreni fo appena di lire 0,032 il 
<< metro quadrato in media; il che se in parte avviene per la natura de-
« serta ed arid a del suolo attraversato, è però in pa,-te anche frntto del 
« sistema, per cui si pattuisce il prezzo del terreno esp1·opriando, prima di 
« chiedere la concessione della linea, e così si evitano le es tor~ioni, cui 
« troppo spesso si va incontro in simile materia. » 
(,Ingegnere F. BIGLIA - Le ferrovie econontiche d'Europa. Relazione al 
Ministro dei lavori pubblici - Firenz '" I 867). 
-16 -
navigazione, durante l'inverno servono anche efficacemente 
di succedaneo a quelli, pel gelo resi impraticabili. 
Lo sviluppo chilometrico delle ferrovie svedesi a binario 
ridotto al 1° gennaio 1877 aveva raggiunto oltre i 1000 chi-
lometri. 
La Norvegia anch'essa non dette mano alle costruzioni 
fer.roviarie prima del 1858. Una società inglese, cointeressato 
il Governo norvegese, costruì la lin_ea principale da Cristiania 
ad Eidswold; poi venne costruita l'altra che da ,Hillestrom 
va alla frontiera svedese. Queste ferrovie però importarono 
una spesa così ingente, relativamente , alle condizioni del 
paese e al loro reddito, che il Governo fu costretto a ridurre 
lo scartamento del binario per le linee che rimanevano a 
compiersi per completare la rete. A tutto il .187'6 le ferrovie 
norvegesi sopra uno sviluppo di 587 chilometri, 190 erano 
a sistema ordinario, e 39'7 a sistema economico con una 
sezione per la maggior parte delle linee di m. 1,07, corrispo,n-
denti a 3 piedi e mezzo inglesi. 
Russ1A In Russia, ove la rigidezza, del clima, la sterilità delle terre 
del Nord e la scarsità degli abitanti, relativamente al suolo, 
le vie di comunicazione furono sempre nelle più deplorevoli 
condizioni, le ferrovie non apparvero che tardi. Per lungo 
tempo non v'ebbe che una sola linea lunga 25 chilometri da 
Saint-Pétersbourg a1la residenza imperiale di Tsarskoe-Selo; 
ma non aveva altro carattere che quello di servire di pas-
seggiata di lusso dalla capitale al castello dell'Imperatore. 
Soltanto nel 1842 furono intrapresi i grandi lavori per la lihea 
da Saint-Pétersbourg a Mosca, compiuta nel 1861. Nel 1857 
poi un ukase imperiale concedeva la costruzione di alcune 
grandi linee che gli avvenimenti del 1859 fecero condurre a 
termine con maggiore sollecitudine. 
In seguito venne costruita una rete secondaria col sistema 
americano, quello cioè della costruzione rozza con impiego 
di legname ovunque potevasi far di meno del ferro e della 
pietra. Oltredichè per la natura del territorio e la deficienza 
relativa di popolazione l' industria privata potè introdurre 
anche colà le ferrovie economiche che nel 1876 misuravano 
uno sviluppo di 335 chilometri. 
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La Francia nel 1862 riordinò tutti gli studi e i progetti fatti F RANC IA 
nel 1838, nel 1840 e 1841, e formò la legge del luglio 1842 che 
fu propriamente la creatrice delle ferrovie francesi. 
Il Governo, preoccupato dei pericoli che creava alla Fran-
cia lo sviluppo delle · ferrovie presso gli altri popoli, inco-
mi11ciò le costruzioni con le grandi linee, seguendo in ciò 
l'esempio del Belgio, che concesse in esercizio a grosse com-
pagnie, dopo che le a vea in parte condotte a termine, e con· 
cedendo larghi sussidi alle compagnie concessionarie, per 
quelle non condotte a termine. La rete francese fu costituita in 
principio in questo modo: dal nord al sud, dall'est all'ovest 
si gettarono le grandi linee intersecantesi a Parigi : poi fu 
costruita una sèconda parte della rete con linee trasversali. 
I benefici effetti · non tardarono a mostrarsi anche in Fran-
cia. Tutte le località attraversate dalle ferrovie videro ac-
crescersi la loro ricchezza; l'agricoltura, l' iÌ1dustria, il com-
mercio ebbero uno sviluppo insperato ; i capitali impiegati 
nelle costruzioni trovarono un interesse superiore ad ogni 
aspettativa. Allora, com'era naturale, il voto generale fu 
per un maggiore sviluppo della rete, che rispondeva im-
perfettamente all'estensione del territorio. Furono concesse 
nuove linee, ma il credito essendo · inferiore ai bisogni del 
paese, la concorrenza delle nuove linee facendo diminuire i 
prodotti delle preesistenti, non tardarono a manifestarsi i 
sintomi di una crisi che a lungo protratta, scoppiò poscia 
nel 1859. Il Governo fu allora costretto a soccorrere l' in-
dustria ferroviaria col suo credito, mediante la garanzia di 
interesse; creò perciò in quell'anno il monopolio delle sei 
grandi compagnie. Poco dipoi altre linee si, resero in<;lispen-
sabili; vennero concesse nel 1863; il nnmero delle domande 
però accrebbe di tanto che il Governo giudicò conveniente 
entrare in un nuovo concetto. 
Già fino dal 1842 nella brillante discussione avvenuta alla 
Camera dei deputati fra le molte preoccupazioni strategiche 
e çli commercio internazionale che maggiormente influen-
zarono quei dibattimenti, era . apparsa l'idea di provvedere 
non meno energicamente e prontamente a secondarr p:li in-
teressi delle località interne delb Franc ia. 
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« En fait de chemins de fer, aveva detto M. PétiniauLt, rien 
« ne pourrait favoriser les améliorations futures au méme 
« degré qu'une grande ligne centrale, qui, comme une artère 
« principale portant la vie au creur du pays, en ferait la 
<< répartition par des embranchemeuts horizontaux qui se-
« raient jetés sur tous les points où l'expérience en ferait 
« reconnaitre l'utilité, et, joignant le nord et le midi, forme-
« raient en méme temps de la manière la plus complète et 
« la plus économique, l'alliance indispensable de i'est à l'ouest. 
« S'arréter aussi aux chemins de fer, serait, je pense, man-
ce quer de cette prévoyance qui fait la vertu la plus pré-
« cieuse des gouvernements. Il serait imprudent d'imaginer, 
« malgré l'entrainement qui domine aujo urd'hui les esprits, 
cc que les chemins à grande vitesse puissent pourvo,:1• à tous 
« les besoins, et que nos . divel'ses industl'ies en l'etireront tous 
« les secoul's qu'elles réclament. J> E dopo aver citate le dotte 
parole con le quali M. Chevaliel' fino dal 1838 dimostrava la 
necessità di far servire per gli interessi locali la naviga-
zione fluviale, mantenendo le ferrovie per i grandi interessi 
nazionali, così concludeva: cc L'abaissement des prix de 
·« transport étant l'élément le plus actif de la diminution des 
« prix de revient dans nos établissements manufactmiers, 
« c'est vers ce point important qu'i,l faut porter ses vues. 
« Qu'on favorise, s'il est possible, l'accélération des trans-
« pol'ts, mais qu'on vise toujours, et en pl'emier lieu, vers 
« l' abaissement des pl'ix . » 
Dopo lo sviluppo che lo Stato aveva dato alla rete fer-
roviaria, trovandosi innanzi a nuove e numerose domande, il 
Governo francese si credè in diritto di dichiarare che una 
gran parte di quanto ancora restava a farsi, sembrava ormai 
spettasse alle popolazioni direttamente interessate. 
« Si, en effet, il aì)partenait au Gouvernement d'assurer 
cc l'exécution des grandes lignes qui forment les artères de 
cc nos communications intérieures; s'il était utile, nécessaire 
« méme, d'encourager, par des subventions et par des ga-
« ranties d'intérét une reuvre à laquelle était attaché l'avenir 
« commercial et industriel de la France, les mèmes consi-
« dérations -d'utilité générale ne sauraient s'applìquer à des 
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« lignes secondaires qui, sauf quelques exceptions, ne repon-
<< dent qu'à des intérets locaux. )) 1 
Per queste considerazioni venne ,proposta nel 1865 e votata 
dalle Camere, la legge sulle ferrovie d'interesse locale le quali 
potevano essere stabilite a costruzione economica : 
1° Dai Dipartimenti o dai Comuni con o senza il concorso 
dei proprietari interessati; 
2" Da concessionarii col consenso dei Dipartimenti o dei 
Comuni. 
Lo Stato aveva facoltà di sovvenire le costruzioni nella 
ragione del terzo della somma che fosse spettata ai Diparti-
menti, ai Comuni o agli interessati. La proprietà di esse 
non era devoluta allo Stato, ma rimaneva agli interessati o 
a quell'ente che era designato dall'atto di concessione. 
La nuova legge venne accolta come un vero beneficio 2 
e la nazione non tardava a trarne suo pro. Ma ben presto 
la febbre dell'industria condusse gli speculatori a tradire lo 
spirito e la lettera della legge. Si c_ominciò colla presenta-
zione di domande che non rispondevano alle norme volute, 
poi si presentarono concessionarii i quali non aveano altra 
mira che quella di incominciare i lavori per trovar modo di 
farli rilevare da altri mediante sensibile guadagno. La legge 
del 187 J, per la quale i Consigli generali aveano facoltà di 
concertarsi e trattare intorno ai lavori pubblici che interes-
savano più Dipartimenti, soppraggiunse a complicare le cose. 
Difatti la speculazione trovò in essa una via più facile; di-
verse compagnie si offrirono di costruire nelle principali 
regioni un numero di linee da formare una vera rete. 
I Consigli genérali, forzati a piegare ai voti delle popola-
zioni, accordarono le concessioni ; ma ne venne che si co-
l Exposé de la situation de !'Empire en 1865. 
2 « Elle allait perrnettre la construction d' nn grand nornbre de chernins 
« qui sans elle eussent été peut-étre indéfiniment ajournés , chemi ns destinés 
<1 à relier !es cornmunes importantes aux gares des g randes li gnes ou aux 
« chefs-lieux , à desservit' !es r égions agricoles pour le t ransport des ré-
« coltes et des engrai s, ou à rapprochet' des courants ac tives de la circu-
« lation les usines et !es rnines. » 
(C L HOLL:li:E - L es Chem:'ns cl~ (Jr en 1873.) 
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~truiron,o non poche linee le quali assumendo l'importanza 
delle ferrovie d'interesse generale, si presentavano come una 
minaccia di seria concorrenza alle grandi linee .. 
E così avvenne. Io non saprei meglio esporre le cose fa-
cendolo altrimenti che il senatore E. Labiche innanzi alla 
Paria francese: « La loi du 12 juillet 1865 n' a pas répondu 
<< aux vreux de ses auteurs: elle avait fait espérer l'établis-
<< sement d'une viabilité ferrée qui doterait le pays des voies 
« de communication qui lui manquaient sans porter le trouble 
<< dans les li gnes existantes; mais la plupart des chemins 
« établis en vertu de la loi de 1865, bien que qualifiés d'in-
« térèt local, ont constitué, en, réalité, de véritables lignes 
<< d'intérèt général; ces chemins ont été cònstruits à peu 
« pt'ès dans les memes conditions que les grandes lignes ; 
« ils ont été destinés non à leur servir d'auxiliaires, mais à 
,< leur faire concurrence. >> 
Allora si pensò dal Governo francese di abrogare la legge 
del 1865 che era stata insufficiente a creare le vere ferrovie 
d'interesse locale, e ne fù proposta e quindi votata dalle due 
Camere sul finire del 1878 e nei primi dell'anno corrente una 
nuova, più atta << ad assicurare, per l'iniziativa dei Di par-
,, timenti e dei Comuni, l'esecuzione delle linee da costruirsi 
(< in certe condizioni cli semplicità e d'economia, e destinate 
« uni camente a servire d'affluenti alla rete cl' interesse gene-
(< rale, o a creare le relazioni vicinali delle strade ferrate. >) 
Contemporaneamente alle linee d'interesse locale il Governo 
francese sottopose al Parlamento il progetto per una più 
estesa applicazione dei tramways sulle strade pubbliche, ed 
ha testè provveduto (Marzo Aprile) con legge al comple-
tamento della rete delle ferrovie d'interesse generale. Con 
essa, che contempla una costruzione complessiva di 18 mila 
chilome'tri per una spesa di 3 miliardi e mezzo da ripartirsi 
annualmente in ragione delle condizioni economiche del 
paese 1 , s i è stabilito che molte linee cl' interesse locale 
l <i Chaque année nous arrivons devant vous avec ce que nous avons ap-
pelé la troiaième section du budget. Dans· cette troisième section nous ins-
crivons !es chiff,·es que vous avez votés pour les travallx de chemins de 
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vengano incorporate nella rete d'interesse generale per uno 
sviluppo di 754 chilometri. Sollecitato nuovamente da nume-
. rose domande, il Governo francese ha convenuto che un 
principio di .giustizia distributiva imponevagli di occuparsi 
dei dipartimenti che in fatto di ferrovie erano stati sino allora 
trascurati: ma ha dovuto dichiarare altresì che questo prin-
cipio di giustizia non doveva far chiudere troppo gli oechi 
sulla differenza, fra i dipartimenti, delle condizioni che ren-
dono proficue le ferrovie 1 . 
Perciò, riconoscendo essere indispensabile provvedere a 
tutti i bisogni che si sono o s i possono manifestare, ha 
voluto ripartire le costruzioni ferroviarie in tre ordini : 
1° Ferrovie d'interesse generale a sistema ordinario; 
2° Ferrovie d'interesse locale a sistema economico; 
3° T1·amways, s ulle strade rotabili, a trazione animale e 
a vapore. 
« Ce plan, conclude il Ministro nel suo rapporto, à quelque 
« point de vue qu'on se place, il vous parait un acte à la 
(< fois sage et opportun. Il satisfera le pays, il précisera ses 
<< aspirations en matière de chemins de fer, il assignera 
fér et ceux que vous voterez eucore, j'en ai la certitude. Nous inscrivons 
ces chiffres, ains'i que ceux destinés aux travaux pour !es ponts . Nous ne 
pouvons pas aller au-delà de ces sommes, et · si une anuée le malheur pu-
blic voulait que le budget ne permit pas de fa ire !es mémes dépenses , le 
budget serait réduit d'une certaine somme, et !es travaux seraient ralenti s 
en proportion •. . . Vous pouvez accélérer ou ralentfr !es travaux, vou s etes 
!es maitres. A aucun momeut vous ne serez engagés au-delà de vos forces. " 
(M. FREYCINET, miuistre des travanx pnblics - Chambre des députés, 
séance du 30 mars 1879). 
l " Il ne faudrait pas cependant .que le sentiment de généreuse réaction 
" emportàt le législateur trop loin et fit perdre de vue que !es voies à 
« ouvrir dans de telles contrées, non-seulement y cl esserviront un trafic 
« moindre, mais couteront infiniment plus cher, _à la fois camme exploita-
« tiou, de telle sorte qu'au point de vue meme de la justice distributive 
" que nous invoquions à l'instant, on peut dire qn'un kilomètre établi dans 
" ces départements y représente réel lement cleux kilom ètres établi s ailleurs. 
" Il est bon de rappeler cette considération pour renfermer dans de justes 
« bornes !es prétentions qui pounaient se manifestar. » 
(Exposé des motifs du Projet de Loi relatif au classement du réseau 
complémentaire des chemius de for d'intéret général). 
ITALIA 
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( un but à son activité, il prornettra un emploi national à 
« ses capitaux: en mème temps il délimitera le domaine 
<< exact de la viabilité ferrée d'intérèt général et il ouvrira, 
« par suite, le champ à l'initiative départementale pour la 
« viabilité d'intéret loca!. » 
Chiunque abbia preso interesse alla questione ferroviaria 
in Italia, ha per certo molto vivo nella memoria il ricordo 
di tutte le fasi per le quali essa è passata dal giorno in cui 
per la prima volta la vaporiera si è mossa nella penisola. 
Crediamo dunque superfluo, come si è fatto per altre nazioni, 
dimostrare, colla scorta dei fatti accaduti, che anr,he per 
l'Italia è venuto il momento storico necessario per l'applica-
zione delle ferrovie economiche. 
E difatto se si considerano le circostanze eccezionali ·che 
dettero la norma alle nostre costruzioni, vediamo che quelle 
più · non ci forzano la mano, e che le loro dannose conse-
guenze ci consigliano una condotta diversa da quella finora 
tenuta. 
Il bisogno cli comunicazioni pronte non ci lasciò tempo di 
pensare ad altro che a superare i forti ostacoli che vi si 
opponevano; si compirono perciò lavori mirabilissimi, ma 
altrettanto cos tos i. Non si rice1·cò, o Io si fece molto superfi-
cialmente, se questa prodigalità nella costruzione avrebbe 
poi nell'esercizio delle linee dato un congruo interesse al ca-
pitale impiegato; 1wllameno i primi risultati furono molto 
lusinghieri; ed era naturale. L'espansione industriale e com-
merciale dei grandi centri che furono allacciati con ferrovie 
dettero a l traffico alimento così copioso da rimunerare lar-
gamente il capitale impiegato in queste prime linee, alcune 
delle quali erano s tate costruite· a doppio binario. Quando 
però a queste s i aggiunsero altre linee di minore importanza, 
s i toccò con mano che non sempre il prodotto netto era suf-
ficiente a dare al capitale l'interesse ordinario, ma in talune 
di esse l'introito non bastava a coprire le spese dell'eser-
cizio. Da ciò si potè trarre il principio che (< mantenendosi 
« le condizioni economiche del paese in quello stesso grado 
(( di lento progresso, più ferrovie costruivansi la media della 
« loro rendita diminuiva. » L'idea di economizzare sulle 
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spese di costruzione sorse allora naturalmente e si cominciò 
a stabilire che un solo binario sarebbe stato sufficiente ad 
un traffico da 30 a 35 mila lire al chilometro 1 ; così fu 
fatto, però venne, volta a volta, espropriata egualmente la 
zona di terreno occorrente al secondo binario, nel quale no-
nostante si pose il basamento delle opere d'arte 2 , ma queste 
modificazioni non valsero a produrre l'economia desiderata. 
Intanto un'altra importantissima osservazione si erà fatta, 
e cioè come il movimento delle merci prendesse maggiore 
sviluppo di quello dei viaggiatori. L'importanza della grande 
velocità veniva per tal fatto a diminuire di molto, quindi natu-
rale sacrificarne parte e compensarsi colla maggior forza che 
s i sarebbe acquistata dalla locomotiva, e colla possibilità di 
introdurre rilevanti economie nelle spese di costruzione. 
Allora fu che si cercò seguire quanto più era possibile la 
giacitura del suolo, adottando pendenze relativamente forti, 
vale a dire del 20 al 251°°/oo (come accadde nella linea: Bo-
logna-Pistoia ed altre li nee), e curve di raggio abbastanza 
limitato, cioè 300, ed anche in qualche caso 250 metri. Si 
evitarono tutte quelle opere d'arte di grande importanza la 
costruzione delle quali non fosse pienamente giustificata dalle 
speciali condizioni locali; si economizzò sulla larghezza della 
piattaforma stradale, che da 10 fu portata a metri 5,50, sullo 
spessore della· massicciata (da m. 0,60 a m. 0,40) sull'am-
piezza dei fabbricati restringendoli al s olo bisogno ed esclu-
dendone i lavori di lusso; si alleggerì il materiale mobile 
rafforzando e perfezionando la locomotiva; si semplificò 
l'amministrazione riducendo il personale e accumulandone 
gli incarichi. Tutte queste importanti eC0!10mie non hanno 
1 G~schler e Capitolato generale dell e Strade Ferrate Italiane. 
2 In questo modo sono costruite le Ferrovie .Meridionali e le Calabro-
Sicule . Il costo chilometrico delle prime, comp reso il materiale mobile, è cli 
lir-e 290,926 e, nel 1876 , ebbero un reddito chi lometrico cli lire 15,355. Il 
costo chilometrico dell e seconde è di lire 251,821 e, parimenti nel 1876, 
dettero un reddito cli lire 6349 al chilometro. (Vedi - Esposizione Unive1·-
sale del 1878 in Parigi - Sezione Italiana - Catalogo generale, tavola 
XV e XVI). 
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però fatto r~ggiungere il limite voluto I gli introiti del-
l'esercizio sono tuttora così al disotto delle spese che il Go-
verno paga annualmente alle società concessionarie oltre a 
42 milioni annue per le garanzie chilometriche. 
Risulta dunque molto chiaramente che, se- malgrado tutti 
i tentativi fatti fino ad oggi (e per dir vero di maggiori non 
era forse possibile farne mantenendo un solo tipo di costru~ 
· zione) non è stato possibile raggiungere non solo il limite, 
perchè le ferrovie siano rimuneratrici, ma neppure il pareg-
gio fra le spese e gli introi,ti, questa sproporzione diverrà 
tanto più gratide, quando maggiore sviluppo si darà alla 
rete. Dunque ecc9 il dilemma: se si allarga la rete, come si 
provvede a l disavanzo? Se si vuol riparare a questo disa-
vanzo, quando e come si completa la rete ferroviaria? 
L'esempio degli altri paesi, le condizioni critiche e i biso-
gni imperiosi del nostro, ci dimostrano che è imprescindibile 
necessità l'uscire da quell ' unico sistema di costruzione se-
guito finora, e adottare su vasta scala il sistema economico 
dello scartamento ridotto. Esso è propri o delle ferrov ie com-
plementari, perchè secondando gl'interessi locali arreca nei 
piccoli centri la salutare agitazione per cui quelle diventano 
alla loro volta causa cli migl ioramento per le linee di grande 
comunicaz ione. 
L'opportunità poi cl i adottare largamente questo sistema, 
cl'allronde non affatto nuovo in Italia 2 , è confortata dalla 
I Le linee più economicamente costruite in Itali a sono qnelle di Vicenza-
Tiene-Schio, Vicenza-Treviso e Padova-Bassano. 
Esse hanno costato in media, co l materiale mobile, li re 119,000 a-1 chi-
lometro. 
P er la l a il prodotto del 1877 fn di .. . 
e la spesa di esercizio . . . . . 
Per le a ltre due il prodotto de l 1877 fu di 
L. 71 96 al chi lometro 
». 3602 
1 
id. 
» 4714 id. 
e la spesa cl i esercizio . . . . . » 3472 id. 
V. Re lazione S_tati stica sull e costrnzioni e sull'esercizio delle Strade F er-
rate Italiane dalla Direzione generale delle Strade F errate presso il Ministero 
dei Lavori Pubblici per l'anno 1877 ,· 
2 Ferrovia Torino- Rivol_i con scostarn~nto di m. 0,90, ed altrn industriali 
pel servizio de ll e miniere. 
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considerazione che anche fra noi coraggiosi e fort.i in telJetti 
già da tempo ne hanno studiata seriamente la pratica ap-
plieazione nella penisola. 
Nel 1866, quando appunto i fautori delle ferrovie economi-
che poterono rallegrarsi per la battaglia vinta l'anno avanti 
in Francia, l'esimio ingegnere comm. Cottrau con un prege-
voli ssimo opuscolo 1 si fece prpmotore in Italia di (Jlleste 
ferrovie, come più tardi, con miglior fortuna, non con minor 
fatica e merito però, ha promosso l'industria metallica-mec-
canica. Nè quella coraggiosa iniziativa rimase in fruttuosa; 
perchè non solo apparvero subito altre pubblicazioni, fra le 
qua.li una molto interessante dell' ingegnere Antonio Bar-
chetta 2, ma nell'anno di poi, 1867, il Ministro dei Lavori 
Pubblici incaricava I' ingegnere Felice Biglia di visitare i 
paesi d'Europa; ove trovavansi ferrovie economich e, e di stu-
diarne 1~ possibile introduzione in Italia. L'egregio ingegnere, 
compiuto il suo incarico, ne consegnava i resultati ad una 
dotta relazione presentata quell' a nno stesso al Ministro, e 
alla quale poi altra ne faceva seguire nel 1871, in cui rife-
riva gli ulteriori studii fatti nel biennio 1869-70 3. 
L'opuscolo del commend. Cottrau fece nascere a l Ministro 
Jacini l'idea di nominare una Commissione che, presieduta 
dal generale Menabrea, studìò l'argomento. delle ferrovie se-
condarie. Sulla relazione di ques ta Commiss ione poi lo s tesso 
onorevole Jacini, Ministro dei Lavori Pubblici, nella torna ta 
del 23 febbra io 1866, presentava alla Camera dei deputati 
un apposito progetto di legge per le ferrovie complementari 
secondarie 4 • Esse veni vano definite e divise in a ue classi. 
l Sulle Ferrovie _Comunali e Provinciali da costru:rsi in Italia . - · 
Firenze 1866. 
2 Sulla costruzione delle Ferrovie Secondarie. - Torino, V. Bona 1866 . 
3 Le Ferrovie Economiche d'Europa. - Relazione al s ignol' Mini stro 
dei Lavori Pubblici. - Firenze, G. Pellas, 18{-;7. 
- Idem. - R elazione seconda. - Firenze, Tipografia del Giornale 
Il Genio Civile, 187) . 
4 « È evidente se noi rendiamo alla g ran massa delle popolazioni facile e 
comodo l'uso de ll e fe:-rov ie arteria:li, garantite, circondandole e sussidian-
dole. in certo modo. con opere accessorie quali sono le fer rovie secondarie . 
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La l" comprendeva« quelle linee che tendono ad allacciare 
« con la rete principale,· o fra loro, i capoluoghi di Provincia, 
« i grandi centri di commercio e d' industrie, e i porti di 
« 1 a categoria. » 
La zn classe comprendeva « le altre destinate a legare fra 
« loro, o con ferrovie già esistenti, città e comuni, o da favo-
« rirne gli interessi agricoli, commerciali, industriali. » 
Il Governo avrebbe accordato un sussidio in certe deter-
minate proporzioni. 
Il progetto di legge però per queste ferrovie complementari 
determinava egualmente la costruzione del binario a larghezza 
ordinaria; non ammetteva potessero esser fatte eccezioni che 
per le linee della za classe; purchè ne fosse riconosciuta la 
convenienza dalle autorità competenti. 
Quel progetto era certamente di poco incremento alle fer-
rovie economiche che noi sosteniamo; esse vi ·erano anzi 
contemplate in minima parte e come una eccezione; ma non 
bisogna dimenticare che oggi molte di quelle linee che tre-
dici anni fa potevano essere considerate complementari di 
1 a classe già sono costruite ed esercitate, quindi allora era vi · 
per le ferrovie a sezione ridotta assai minore opportunità 
che non ve ne sia oggi, tanta minore quanto vi era ancora 
maggior bisogno di ferrovie di grandi comunicazioni. 
Nel 1869 il deputato ingegnere Giuseppe Antonini, ripren-
dendo alcuni studi iniziati dal 1856 sopra una ferrovia d'in-
teresse locale nella Valsesia, pubblicò un progetto molto 
commendevole e dettagliato sopra una Ferrovia economica a 
sezione ridotta da Nooara a Varallo. Il 1871 fu anno di vi-
le strade ordinarie ed altri mezzi di comunicazione, nqi, riusciamo anche 
ad aumentare gli introiti delle ferrovie già concesse, e per conseguenza a 
far concorrere lo Stato con una somma minore di guarentigie. 
Ora tutta l'arte del ministro dei lavori pubblici, secondn me, deve consi-
stere nel dare un maggiore sviluppo alle ferrovie già concesse per mezzo 
di nuo ve opere; e cosi si appagheranno le due esigenze, quella dell'erario 
il quale non pnò fare nuovi sacrifizii, e quella del pubbli co il quale aumenta 
le s,ue forze produttive. L'ideale consiste nel trasformare poco a poco le 
ditft!renze che si debbono pagare sulle guarentigie dell e ferrovi e in altrettaufi 
lavori. ,, 
(JACINI- Camera dei deputati, tornata de l ;25 febbraio 1866). 
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vissima lotta per le ferrovie economiche. La Provincia di 
Bari aveva incaricato l'ingegnere De-Vincentiis di studiare 
se, e in quali proporzioni, potessero essere applicate le fer-
rovie economiche in Terra di Bari. 
Le conclusioni dell'ingegnere furono favorevoli; dettero 
però occasione ad una vivissima polemica. 
Il' deputato · Gabelli, ingegnere distintissimo, esaminando 
il progetto De-Vincentiis, oppugnò la ragionevolezza delle 
ferrovie economiche nel Barese, e allargando i termini della 
questione, sostenne che in Italia sarebbero state inutili e 
dannose. In contradditorio al Gabelli presero parte nella 
polemica gli ingegneri Cottrau e Paolo Boubée, e se non s i 
venne ad un result~to pratico, l'importante questione fu posta 
in maggior luce, offrendo argomento a nuovi studi. 
Nè, per vero dire, il progetto medesimo dell'on. Baccarini 
ha trascurato le ferrovie a sezione ridotta. Fra la ressa dei 
molteplici svariati interessi locali, in mezzo a tutte le preoc-
cupazioni politiche che la questione delle nuove ferrovie 
portava seco, questo progetto, se facciamo eccezione pel pro-
blematico concorso comunale e provinciale di che altrove 
trattammo 1, a noi sembra che s ia stato quanto di meglio 
potevasi concepire, tenendo fermo quasi esclusivamente il 
sistema unico della costruzione a binario normale. E fu gran 
ventura per il paese che a dar forma alla maggior parte dei 
suoi desideri, fosse stato chiamato un uomo di così acuto 
intelletto e di così larghe vedute; crediamo però che in oggi, 
e non esitiamo a dirlo , il lavoro della Commissione abbia 
di molto scosso le basi ed il concetto s ulle quali riposava il 
progetto· dell'ex Ministro dei Lavori Pubblici. 
L'articolo 19 del progetto Baccarini dispone che per tutte 
le linee contemplate in esso, e le quali non siano parte ecce-
zionale d'un'arteria o rete principale, « si debbano applicare 
« i sistemi più economici di costruzione.» E nella relazione 
che accompagna il progetto, l'on. Bac~arini così s i esprime: 
'< Meno che per le linee principali, nelle quali deve spe-
« cialmente curarsi la perfetta costruzione, in tutte le altre 
1 Nuova Antologia - 15 marzo 1879. 
_J.: 
- 28-
(( è d'uopo bandire ogni spesa di lusso e procurare ogni possi-
« bile risparmio, affinchè non manchino allo Stato e alle 
1< provincie i mezzi per costruire le divisate linee ferroviàrie 
« ..... . ...... Di alcune linee a sezione ridotta è già stata 
« domandata la concessione, ma crediamo che questo sistema, 
« tanto più econom,ico per la costruzione e pe1· l'esercizio, 
« potrebbe e dovrebbe es-sere utilmente applicato a molte altre 
« linee. >> 
In questa conclusione noi conveniamo pienamente, sì tanto 
che ci duole non sia poi venuto di conseguenza dal Governo 
l'impulso il più vigoroso perchè il sistema economico ricevesse 
larga applicazione; ad ogni modo questa dichiarazione del 
Governo è per noi importantissima, nè reputiamo debba es-
sere inefficace a far trionfare la causa per la quale ci siamo 
schierati. 
Saremmo desiderosi di tener conto di tutti gli egregi che 
hanno trattato fin qui delle ferrovie economiche; ma questo 
esame ci farebbe oltrepassare di molto i limiti di brevità 
che ci siamo imposti. 
Non vogliamo però, nè possiamo trascurare di ricordare 
la bella relazione presentata al Ministro dei Lavori Pubblic.i 
dal commendatore Rivera sul finire dello scorso anno. L'esi-
mio ingegnere ha saputo raccogliere con tanto acume tutto 
ciò che vi ha di più importante sull'argomento delle ferrovie 
economiche fino agli ultimi resultati dell'Esposizione francese, 
che il suo lavoro può offrire larga materia di utili studi a 
quanti vogliano trattare questa questione. 
Chiediamo venia a tutti coloro, ai quali il nostro silenzio 
potesse sembrare trascuratezza o mala volontà, Iri questi 
ultimi tempi le ferrovie economiche non hanno avuto difetto 
di difensori; la stessa stampa periodica, in gran parte, 
ne ha raccomandata e ne raccomanda presentemente con 
gran calore l'applicazione. Esse, si farmo strada, a passo 
lento, ma, com'è di tutte le cose destinate al successo, con 
passo sicuro e con moto costante. 
II. 
Per lo sguardo rapido gettato sulla storia delle ferrovie ScARTAMENTo 
ordinarie abbiamo potuto vedere che molti fra gli Stati delle 
due parti del mondo furono compresi dalla necessità di intro-
durre severe economie nelle costruzioni delle strade ferrate. 
Ed abbiamo veduto anche come questa seria economia non 
si possa ottenere senza la riduzione del binario a proporzioni 
più ristrett~. 
Difatti: è massima incontrastata che la distanza fra le due 
rotaie co_stituisce l'unità di misura sulla quale si debbono 
determinare tutte le altre parti di una strada ferrata, cosièchè 
dallo scartamento ridotto si ottiene minor occupazione di ter-
reno, minor movimento delle materie, dimensioni minori nelle 
opere d'arte; si possono sviluppare curve di raggio limitato, 
adottare forti pendenze, ed evitare quasi completamente le gal-
lerie e i grandi viadotti; l'armamento diviene assai più leggiero 
e si riducono notevolmente le proporzioni del materiale mobile. 
La riduzione del binario permette altresì l'adattamento della 
ferrovia su di un lato delle strade carrettiere secondandone, 
per quanto le circostanze locali lo concedano, lo sviluppo, 
le curve e le pendenze. Tutte queste circostanze producono 
una sensibilissima economia nella spesa occorrente per la 
costruzione e l'esercizio cli ciascun chilometro di ferrovia a 
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sezione ridotta su quella corrispondente di costruzione e di 
esercizio per ogni chilometro di ferrovia ordinaria. 
All'apparire delle ferrovie a sezione ridotta, com'è naturale 
di ogni innovazione, esse provocarono vive ed innumerevoli 
obbiezioni, ma la maggior parte di queste fu vinta dal felice 
risultato ottenuto da queste ferrovie nei paesi ove vennero 
applicate, ed ove, per la prova fatta, lungi dall'essere con-
dannate, si sentì il bisogno di dar loro un maggiore svi-
luppo. 
Su due di queste obbiezioni però gli oppositori persistono 
tuttora, ed entrambe riguardano l'esercizio, cioè: 
1 ° Le spese dell'esercizio non saranno esse soverchie per 
il fatto dell'adozione di forti pendenze e di curve con raggio 
ristretto? 
2° Il trasbordo delle merci dalle ferrovie ridotte alle fer-
rovie ordinarie, reso inevitabile dalle proporzioni diverse del 
materiale mobile, non riuscirà egli aggravio di spesa per 
l'esercizio ed ostacolo allo sviluppo del traffico per l' impos-
sibilità di attuare un servizio cumulativo ? 
Più oltre,quando imprenderemo a trattare del costo chilo-
metrico di costruzione e delle spese d'esercizio di un tronco 
di ferrovia a s istema ridotto, ci verrà fatto, necessariamente, 
di rispondere a queste obbiezioni; per ora ci occuperemo di 
vedere a quale scartamento debbasi dare la preferenza. 
Lo· stabilire quale dovesse essere lo scartamento che me-
glio rispondesse alla sicurezza ed all'economia dell'esercizio 
di quelle ferrovie, diede luogo a gravi dissensi fra gli uo-
mini tecnici che le propugnarono. 
Il chiarissimo ingegnere comm. Rivera nella sua relazione 
al Ministro dei Lavori Pubblici, in data 10 novembre 1878, 
scriveva in proposito : 
« La scartamento delle ferrovie a sezione ridotta ha dato 
« luogo alle più vive discussioni fra i più eminenti ingegneri, 
« ed ha preso proporzioni tali, che fu chiamata una battaglia 
« di strade. >> 
« Sarebbe inutile rientrare in questa discussione che è 
chiusa. » 
Noi infatti non entreremo in questo campo; ci limiteremo 
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a fare delle considerazioni sul quadro statistico di tutte le 
ferrovie a sezione ridotta costruite, od in costruzione dal 1831 
a tutto il 1876. 
CHILOMETRI IN ESERCIZIO CHILOMET. IN COSTRUZIONE LARGHEZZA PENDENZA RAGGIO 
----------------- ---------------
DEL 
MASSIMA MINIM O 
PER DELLE 
Anno Numero Anno Nume~o BINARIO MILLE CURVE 
i\!. 
1831 31 18i6 30 l Il 34 44 
1834 29 )) ' )) O 60 15 35 
1836 62 )) )) 1 20 25 30 
1847 50 )) )) I IO 6 800 
)) 12 )) )) O 60 6 800 
1861 7 )) )) 1 10 12 100 
1862 64 5 )) )) 1 07 14 300 
)) 25 )) )) O 79 12 5 38 
1863 44 )) )) I 22 )) )) 
1864 48 5 )) )) l 07 23 225 
1865 33 )) )) l 00 8 5 250 
)) )) )) 250 l 10 30 100 
1866 36 )) )) l 07 10 ;l50 
1867 15 )) )) O 76 40 45 
)) 135 )) )) 1 22 17 300 
1868 13 )) )) I ùO 75 30 
)) 10 )) )) O 80 )) )) 
)) 7 )) )) O 76 18 25 
)) )) )) 134 1 00 )) )) 
)) 95 )) )) 1 07 17 270 
1870 9 )) )) 1 00 35 60 
)) 35 )) )) l' 19 )) )) 
)) 27 )) )) 1 22 )) )) 
1871 28 )) )) 1 07 17 300 
)) 19 5 )) )) 1 10 )) )) 
)) 10 5 )) )) O 79 )) )) 
)) 507 )) 240 1 00 )) )) 
)) 135 )) 200 I 07 12 5 208 
)) 12 )) )) O 90 17 200 
)) 14 )) )) O 96 25 100 
1872 15 )) 10 I 00 )) )) 
)) 181 2 )) 920 1 07 22 160 
)) 393 )) )) O 91 18 160 
1873 94 )) 239 1 00 )) )) 
)) 55 )) • )) l 07 )) )) 
1874 248 ) ) 2224 I 00 50 60 
)) 438 )) 250 1 07 40 100 
)) 28 )) )) O 76 35 ,, 
)) 191 )) )) )) 40 11 2 
)) 32 )) 100 1 10 85 40 
1875 2 )) )) O 60 40 )) 
)) 66 )) ) ) I 00 36 80 
4788 4597 
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Da questo esame risulta che per una grandissima parte 
del numero totale dei chilometri venne adottato lo scarto 
che sta entro i limiti da O 90 a 1 10. Dividendo in tre gruppi 
distinti gli scarti di queste ferrovie, cioè . da O 60 a O 90, da 
o 90 a 1 10, e da 1 10 a 1 22, si scorge che s ulla somma to-
tale dei chilometri 9385, chilometri 329 5 furono costruiti con 
lo scarto fra i O 60 e O 90, chilometri 364 con quello fra l'l 10 
e 1 22, e finalmente chilometri 8691 5 con quello da O 90 
a 1 10 dei quali ben 3834 hanno lo scartamento di un metro. 
Si rileva pure che in America, per esempio, agli Stati Uniti, 
ed ove è in uso la misura inglese, vennero principalmente adot-
tati i due scarti di O 91e 107 1 , per uno sviluppo di oltre 4475, 
eppoichè. quelle due larghezze corrispondono la prima (O 914) 
ad una jarda, ossia 3 piedi, e la seconda (1 07) a 3' piedi e 
mezzo, noi vediamo che entrambe tendono ad avvicinarsi al 
metro. 
Una Commissione dell'Unione delle ferrovie tedesche con-
chiudeva nel 1874 essere di generale interesse il non avere 
che due sole larghezze di binario ridotto: 1 metro, quando 
la ferrovia dovrà servir~ ai viaggiatori ed alle merci; O 75, 
quando la strada ferrata servirà soltanto a scopo indu-
s triale '2 • 
La Svizzera ha già adottato e seguita praticamente una 
tale decisione. 
Dopo il 1874 nelle Indie Britanniche s i costruirono 229 chi-
lometri di ferrovia colla larghezza di 1 metro, e nel 'I 876 
ne erano in costruzione altri 1519 chilometri. 
E finalmente un'ultima osservazione ci viene suggerita dal-
l'esame di questo quadro statistico, ed è quella di vedere 
come col progresso del tempo, la scartamento di 1 m~tro 
abbia sempre ricevuto maggiore sviluppo, inquantochè se 
alla fine del 1868 non ne esistevano che 53 chilometri, al 
1876 noi li scorgiamo aumentati di 3781. 
1 Nel giu gno 187·2 una assemblea di 46 fra in gegneri, direttori e co -
str utto ri d i materia le rad unat~ si a St-Loui s nel Missouri esaminò tutte le 
questioni re lative a lle fo rl'Ovi e a bina rio ,·i stretto, e sul r apporto di Il membri , 
si è pronunciata per l' adoz ione del bi nari o ad un a j arda di larghezza (O, 914). 
2 Annales cles Ponts et Chaussées , 18ì5, pag . 91. 
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All'Esposizione di Parigi osservammo parecchie locomo-
tive costrutte da case inglesi, francesi ed americane, per 
ferrovie a sezione ridotta. La maggior· parte di esse erano 
adatte allo scarto di metri 1 00 (Società costruttrice di ma-
teriale mobile di Passy, di Batigùolles, Casa Larmaniat, Cail 
e e.a, Corpet e Bourdon) ecc. ecc. 1 
'Abbiamo voluto premettere tutte queste notizie e dati sta-
tistici a comprova del fatto, che lo scarto di 1 metro è quello 
che in oggi è generalmente adottato e preferito, dopo di che 
concluderemo colle parole istesse del succitato chiar}ssimo 
comm. Riy_era : 
<! ln tutti i paesi è riconosciuto che la larghezza di metri 
« 1 00 è la più conveniente per le ferrovie di interesse pub-
« blico, e che abbia a considerarsi come la Sezione normale 
cc delle ferrovie ridotte, potendosi ammettere qualunque altra 
« Sezione per le linee isolate, di minore interesse. » 
l Une discussion spéciale et approfondie a fait donner la préférence à la 
voie étroite, et la largeur a été arretée a un mètre; c'est une dimension 
propre à concilier la stabilité avec l'économie et la facilité de construction. 
(LR CHATELIRR, Inspllcteur général des Mines). 
3 
III. 
cosTR uz10NE Risultando così dimostrato dal fatto che il metro è lo scar-
m 
2° Ca."" tamento che meglio conviene alle ferrovie ridotte, impren-
scARTAMEN-
To m M.i i. deremo l'analisi del r.osto chilometrico di costruzione e di 
esercizio di un tronco di ferrovia di 20 chilometri, nel quaJe 
si possa salire colla pendenza massima del 40 per mille, 
adottare curve di raggio minimo dei metri 35, e percorrere 
la linea cou una velocità media dai 20 ai 25 chilometri al-
l' ora. Supporremo che la linea si biforchi da una Stazione di 
una ferrovia ordinaria diretta verso una borgata situata 
all'altro estremo. 
Per vero dire, volendo ottenere un risparmio sul totale della 
spesa, avremmo potuto scegliere uno sviluppo maggiore di 
chilometri, avvegnachè ognuno comprende siccome le spese 
di materiale fisso, di amministrazione, ecc., non subirebbero 
alcun aumento; ma essendo còmpito· nostro di attenerci a 
delle condizioni sfavorevoli e quasi eccezional i, ma che pure 
in qualche caso abbiano riscontro di applicazione, istitui-
remo i nostri calcoli sui 20 chilometri suaccennati. E non 
ci sarà diffì.cil e il dimostrare siccome tali ferrovie non del)-
bano costare oltre lire 50,000 al chilometro per costruzione, 
e lire 3,500 al ch ilometro per l'esercizio. 
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Non ci fermeremo a dimostrare quanto l'esperienza ha già PENDEN ZE 
largamente provato, cioè a dire della possibilità di sali re con 
aderenza naturale le pendenze assai superiori a quella da 
noi fissata come massima; nella linea di Tavaux-Pontséri-
court, che fu costruita per servizio industriale, e passò dipoi 
a servire anche gli in teressi del pubblico, si sale col 75 per 
00/00 , trascinando la locomotiva-tender, di tonnellate 14, :t-m 
peso eguale a l proprio e con una velocità di circa 15 chi-
lometri l'ora . 
In !svizzera, la Lausanne-Échallens fa il servizio per le merci 
ed i viaggiatori e sale col 40 per 00/ 00 con una locomotiva-
tender di tonnellate 14; e così di molte altre dell e quali 
troppo lungo ed ozioso sarebbe il narrare. 1 
Il limite massimo però _della pendenza, 40 per 00/ 00 , s'intende 
non venga applicato che raramente ed in quelle località, 
dove è resa inevitabile a meno di non volere incontrare gravi 
spese di costruzione del tutto incompatibili con il carattere 
delle ferrovie a scartamento ridotto. D'altra parte non esi-
tiamo a dirlo, la maggiore spesa di trazione, che s 'incontrerà 
per l'adottare, in brevi tratte, elevate pendenze sarà larga-
l Fra le più si ngola1·i applicazioni de lla trazione con locom oti va su 
lin ea a fortissim a pendenza ed a se 7,i0ne ridotta (m etri 1,00) noter emo 
quella cli una doppia locomoti va - ten der della fabbrica sviz7,era cli vVinter -
thur cos truita pe1· la li nea Vill a Real a Villa Reyoa in P ortogallo. La linea 
ha 3'5 chilometri di lunghezza con pendenze cle11'8:2 per mi ll e e cu 1· ve di 
25 meti-i di ragg io . La trazione s i fa co n due piccole locomoti ve- tende r del 
sistema Brown a 6 ruote accoppiate . Le due macchine son o obbligate a 
rimanere distanti fra loro circa 12 metri, essendo così mantenute da una 
robusta pia t taforma appoggiata colle sue estremità a l ce ntro delle due mac-
chine sopra perni sferi ci; dimodoc hè, rimanendo esse indipendenti l'uua dal -
l'altra, possono, re la tiva mente al carro, gira re libecamente e così passa re 
con tut ta facilità sulle cur ve accennate. Sulla pia ttaforma si caricano le 
merci ··da trasportarsi od anche le casse de i vagoni pei viaggiatori , il cui 
peso viene tutto utilizzato per l' aderenz a. I cilindri dell e due macchin e 
hanno 0,27 di diametro , e 0,32 di corsa, e sono capaci insieme cli un a fo t·za 
di trazion e di oltre 3000 cbilogt"ammi. E sse pesano in se r vizio tonne ll ate 8,5 
cadaun a ; la piattafo1·ma pesa tonnellate 3 e può porta re un cari co di oltre 15; 
cos icch è il' tl'eno, a cari co completo, raggiunge un peso cli 35 tonnellate , 
che vengo no tutte utili zzate per l' a cl<Jrenza, sucld; ~ise sulle 12 ru ote motrici , 
che banno un diam etro cli met l' i 0,60 . 
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mente ricompensata dal grande risparmio ottenuto nel ca-
pitale per le spese d'impianto. 
CuRvr,; Altrettanto diremo per le curve. Il raggio mrn1mo di metri 
35 che adottiamo, non dovrebbe essere applicato che in quelle 
circostanze eccezionali, le quali venissero gi ustificate dalle 
ragioni di economie suindicate nella costruzione. 
Il raggio delle curve è limitato, ne conveniamo, ma ci sarà 
facile citare diverse linee nelle quali il servizio per i viag-
giatori e per le merci si compie regolarmente in curve assai 
più ristrette, e valga ad esempio: 
La linea di Port-Marly e Marly-le-Roi, ha ·curve di 20 me-
tri di raggio: e disimpegna con tutta sicurezza il serYi?io· 
delle merci e dei viaggiatori. 
La ferrovia di 1 metro di scarto dalla Stazione di Villiers.-
le-Bei' a ·chantilly ha curve di 18 metri di raggio, e nei giorn i 
festiv i fa, il servizio di oltre trenta treni il giorno. 
In Portogallo la linea di 1 metro di larghezza di Villa-
Real ha curve di 25 metri di raggio. 
E così di molte altre delle quali taceremo · per brevità. 
Del resto è ovvio che col diminuire la larghezza del bi-
nario scema nelle curve la differenza di svilu'ppo esistente 
fra le due rotaie esterna ed interna, per cui restringendo lo 
scartamento della via si potrà in egual proporzione accor-
ciare il raggio dell-a curva senza che il convoglio presenti 
. una maggiore resistenza a lla trazione. E siccome tale resi-
stenza S<.;ema anche in proporzione diretta del diametro delle 
ruote motrici, così diminuendo queste ed avvicinando gli assi 
fra loro, si ottiene una maggiore latitudine al,1' applicazione 
delle curve ri s trette, e il convoglio acqu is ta quella flessibilità 
e dolcezza di movimento che non può mai raggiungersi nelle 
ferrovie a scartamento normale . 
VELocm, La grande velocità, scopo principale delle ferrovie di primo 
ordine, diventa di secondaria importanza per le ferrovie cli 
interesse locale. 
La tortuosità della via, le forti pendenze e le curve ristrette, 
sono a ltrettanti os tacoli alla grande velocità dei convogli, 
tanto per la s icurezza del trans ito, quanto per J' economi a 
ne!Je spese dell'esercizio. - Una s l.l'acla fe1Ta ta cl ' in teresse 
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locale deve , per necessità piegarsi alle esigenze speciali del 
paese che attraversa, ed usu_fruire quanto più le è possibile 
del suo movimento commerciale ed individuale, moltiplicando 
le fermate a tutte le borgate e ,ad ogni villaggio da cui possa 
sperare un qualche concorso alla propria attività. È facile 
pertanto il comprendere come, anche fatta astrazione dalle 
curve e dalle pendenze, non sia ammissibile la grande ve-
locità quando il convoglio è obbligato a fermarsl a brevi 
intervalli. · 
Non si dovrà quindi ammettere, per la nostra ferrovia a 
scarto ridotto, che una velocità limitata, che riterremo come 
massima, quando raggiunga 30 chilometri all'ora; e che 
dovrà ridursi anche a 10 nei passaggi difficili. 
L'importo chilometrico della spesa cli costruzione di una P1ATTAFORMA 
ferrovia dipende in gran parte dall'acquisto dei terreni e STRADALE 
dalle relative opere d'arte, ond' è che le ferrovie a sezione 
.ridotta presentando la facilità di potersi adattare (accotement) 
su di un lato delle strade carrettiere 1 secondandone l'anda-
mento, le curve e le pendenze, per quanto le condizioni al-
timetriche e planimetriche delle prime possono concordare 
con quelle delle seconde, godranno altresì del vantaggio cli 
usufruire di gran parte delle opere d'arte già esistenti, e l'e-
spropriazione e i movimenti di materie saranno limitati e 
proporzionati alla maggior larghezza data alla strada. 
Questo sistema di adattare le ferrovie ~ull e strade carret-
tiere suscitò sul principio una seria opposizione, che di pui 
venne scemata e vinta dal fatLo medesimo della s ua appli-
cazione e dei felici risultati che se ne otLennero. 
Si disse che le strade ordinarie per tale promiscuità di 
traffico si sarebbero soverchiamente ristrette, e che i veicoli 
oçclinari transitando tal volta, anzi cli frequente, sul binario 
della ferrovia, avrebbern prodotto il deterioramento dei sol<;hi 
l Une voie de fe r n'est en définitive qu\me ruute perfectionnée quant à 
son tracé, ses pentes et se, courbes, Pt cette rout.e pourrait aussi bi en r e-
cevoir un eropierrement qu'un système de rails. 
(M. VBRNIER - Les Chemins de fer d'intérét local), 
3 ' 
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laterali delle rotaie, il che contribuisce ad aumentare il la-
voro di trazione dei veicoli ferroviarii. 
Facil cosa è l' ovviare a questi inconvenienti, lasciando 
cioè una sezione sufficiente alla strada ordinaria per il primo 
caso, ed alzando il livello della strada ferrata con m. 0,40 di 
ghiaia nel secondo, impedendo per tal modo ai carri di ac-
cedere alla ferrovia. 
Altra opposizione si fece per lo spavento che la locomotiva 
ed il treno incute ai cavalli, producendo inconvenienti e scia-
gure, ma anche su questo fatto l'esperienza dimostrò siccome , 
i cavalli si ammaestrino a sopportare tranquillamente la vista 
ed il rumore del treno. Potremmo citare innumerevoli casi, 
ma ci limiteremo a richiamare l'attenzione del lettore su quanto 
si pratica, in un caso simile, in Italia, e precisamente a Ge-
nova. - Colà la ferrovia ha una diramazione che dalla Sta-
zione di Porta Principe si dirige al Porto per il servizio delle 
merci; una sola cancellata in ferro divide la strada dalla 
ferrovia, e chi ha avuto occasione di vedere il traffico enorme 
che si compie su quelle due strade, può facilmente convin-
cersi che i cavalli son già completamente assuefatti al pas-
saggio dei convogli. 
Non ci dilungheremo oltre nell'occuparci di questa od altre 
obbiezioni avvegnachè, lo ripetiamo, i fatti hanno già rispo-
sto, e questi hanno maggior diritto di essere considerati di 
che non lo abbiano le parole. 
Per calcola.re e valutare il costo dell'impianto stradale del 
nostro tronco, supporremo dunque dapprima il caso raris-
simo di potere adattare, per tutto il percorso dei 20 chilo-
metri, la nostra ferrovia sulla strada carrettiera. Dipoi faremo 
il calcolo di occuparla solo per la metà del percorso, dovendo 
abbandonarla allorquando,vi si incontrano delle curve e delle 
pendenze, i limiti delle quali sorpassano quelli che ci siamo 
imposti, per le curve e le pendenze della ferrovia· da ultimo 
' ' e sarà il caso di cui terremo conto nella spesa totale, sup-
porremo di dover stabilire l'intera nostra linea ferroviaria in 
modo assolutamente indipendente dalla strada carrettiera. 
Non saremo facili nello scegliere il terreno sul quale -VO-
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gliamo basare i nostri preventivi, e a mo' d'esempio ammet-
teremo di dover fare tali movimenti di materie da misurare 
un cubo di 50,000 metri negli scavi da utilizzarsi nei rinterri, 
e metri cubi 30,000 di rilevati da formarsi di materie d' im-
prestito. 
Prevederemo anche il caso, che per le condizioni locali del 
ter-reno, abbisognasse la nostra linea di ben 162 opere d'arte 
che da metri O 60, variano sino ai 10 metri di luce; 10 pas-
saggi a livello, muri di rivestimento, ecc., come si troverà, 
più oltre, nel conto dettagliato con i prezzi relativi; i quali 
prezzi, almeno tale è il nostro avviso, non farebbero andar 
deserta l'asta qualora fossero applicati. 
Ora fa mestieri • vedere di quanto debbasi allargare la strada 
per adattarvi la ferrovia. Le strade provinciali misurano gene-
ralmente una larghezza dai 6 ai metri 8, e per lasciare una 
sezione conveniente al traffico dei veicoli . ordinari crediamo 
opportuno allargarla di 2 metri; avremo nel 1 ° caso una lar-
ghezza di metri 8, dei quali 3 per la ferrovia, e 5 per la strada; 
nel 2° caso la larghezza sarà di 9 metri, dei quali 6 per la 
carreggiata; con tali larghezze, siccome ognuno vede, la cir-
colazione dei veicoli ordinari non viene punto intralciata. 
In quanto all'espropriazione dobbiamo distinguere i due 
casi, quello in cui la ferrovia si adatti sul fianco della strada 
provinciale e quello in cui la ferrovia si renda da essa indi-
pendente. Nel primÒ caso la zona da espropriarsi sarà eguale 
a quella dell'allargamento, e quella del secondo misurerà in 
larghezza metri 8. 
Ritenendo che nello studio di una ferrovia d'interesse locale, 
a scartamento ridotto, date le condizioni di curva e di pen-
denza, si potrà facilmente assecondare l'andamento del ter-
reno, noi abbiamo considerato il caso sfavorevole che tale 
strada possa avere in media, sull'asse stradale, un metro di 
scavo ed altrettanto in rilevato, e su tali basi abbiamo isti-
tuito il nostro calcolo. 
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Adattamento della piattaf01'ma della ferrovia 
sopra un lato di una strada Provinciale 
1. Espropriazione per l'allargamento in me-
dia m. 2,00 X 20/m . . a L. 0,50 L. 20,000 
2. Id. per le Stazioni,, Fermate, Caselli, ecc. 
mq. 10/m . . a L. 0,50 
3. Movimenti di materia. Scavi utilizzati 
nei rinterri mc. 23 /m . a L. 1,00 
4. Id. di materia mancante presa fuori del 
lavoro mc, 13/m , . a L. 0,80 
5. Prolungamenti di N. 130 acquedotti di m. 0,60 · 
di luce . a L. 300 L. 39,000 
Id. 24 di m. 1,00 . a >> 600 )1 14,400 
Id. ,t di m. 2,00 a >) 1200 » 4,800 
rd. 2 . cli m. 5,00 , a >> 1900 » 3,800 
Id. 2 di m. 10,00 . a » 5000 » 10,000 
6. Passaggi a livello, rampe d'access o, chiusu-
re, ecc. N. 10 . . a L. 1,000 
7. Pi a ntagione di s iepi chilometri 20 . a L. 400 
8. Stecconate di chiusura chilom. 6 . a L. 2,500 
9. Rives timento all 'un ghia delle scarpe, mu-
retti di sos tegno e d i controripa ecc .. 
10. Cunette r ives tite, chilometri 1 a . . L. 2,000 
11. Tabelle indicatorie, di avviso ed altre. 
12. Imprevis ti 
Totale 
» 5,000 
» 23,000 
» 10,400 
» 72,000 
)) 10,000 
» 8,000 
)} -15,000 
» 12,000 
)) 2,000 
» 800 
» 11,800 
L. 190,000 
A -vremo così ottenuta una spesa di L. 190>,000 cioè L. 9,500 
al chilometro. 
Esaminiamo ora il caso più dispendioso, quello cioè in cui 
debbasi fare l'impianto della s trada per la ferrovia, indi-
pendentemente dalla strada carrettiera, ed allora ci sarà dato 
di rilevare quale s arebbe la spesa chilometrica se si dovesse 
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occupare per 10 chilometri la strada carrettiera e per gli altri 
1 O provvedere per intero a 11' impianto della piattaforma per 
la ferrovia. - Mantenendo l' ordi ne del quad,ro precedente 
avremo: 
N. 1. - Piattaforma stradale ed opere d'arte. 
1. Espropriazione, larghezza media 8,00 X 20000 al 
prezzo medio di . L. 0,50 >> 80,000 
2. Maggiore espropriazione per le Stazioni, 
Fermate, Caselli ecc. mq. 10000 . a L. 0,50 >) 5,000 
3. Movimento di materia, scavi utilizzati nei 
rinterri mc. 50000 . a L. 1,00 » 50,000 
4. Materia d'imprestito nei rilevati mc, 30000 
a L. 0,80 » 24,000 
5. N. 130 acquedotti della luce di m. 0,60 a L. 500 ,, 65,000 
» 24 id. id. di m. 1,00 a » 1250 » 30,000 
>l 4 id. id. )) 2,00 a )) 3500 » 14,000 
» 2 ponticelli id. >) 5,00 a » 5000 » 10,000 
)) 2 id. id. 10,00 a >) 15000 » 30,000 
6. r- 10 passaggi a li vello, rampe, chius ure, 
, ecc. a . . L. 1000 » 10,000 
7. Piantagione chilometri 40 a. » 400 >) IG,000 
8. Stecconate di chius ura chilometri 6 a » 2500 >> 15,000 
9. Rivestimento delle scarpe, muretti di so-
stegno e di controripa ecc. 
10. Cunette rivestite chilometri 3 a 
11. Tabelle di avviso ecc . . 
12. Imprevisti. 
Totale 
», 30,000 
L. 2000 » 6,000 
» S74 
)) 30,000 
L. 415,874 00 
PIATTAFORMA STRADALE ED OPERE D'ART E, ECC. PER 20 CHILO-
METRI - TOTAL E L. 41 5,874. 
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E per chilometro lire 20,793; dal che risulta che occu-
pando per una sola metà dello sviluppo totale del nostro 
tronco di ferrovia la strada carrettiera si otterrà l'importo 
chilometrico seguente: 
-Num. 10 chilometri - adattamento sulla strada carret-
tiera . . . . L. 9,500 al chil. L. 95,000 
>) 10 >> nu~vo impianto » 20,791 )) » 207,937 
Totale . L. 302,937 
e per chilometro L. 15,146. 
Ciononpertanto nel preventivo da noi fatto del costo chi-
lometrico di un tronco di 20 chilometri di ferrovia a bi-
nario di 1 metro, non ci atterremo che al caso più sfavo-
revole, quello cioè di provvedere per intero all'impianto 
della nostra piattaforma stradale, il che, siccome abbiamo ve-
duto, importa una spesa totale di L. 415,874. 
Si potrebbe obbiettare che non abbiamo preveduto i casi nei 
quali le condizioni del terreno fossero ancora più difficili, e le 
opere d'arte d'importanza assai maggiore, ma noi risponde-
remo che per queste ferrovie ridotte non si deve imprendere la 
costruzione se non in quelle località, e sono moltissime, dove è 
possibile provvedervi con una spesa media chilometrica limi-
tata, altrimenti perderebbero il loro carattere, e non se ne po-
trebbe più ritrarre l'utile che se ne attende. D'altra parte giova 
·osservare che noi abbiamo basato il nostro calcolo su delle 
condizioni topografiche poco soddisfacenti, per le quali ab-
biamo dovuto calcolare l'impianto della piattaforma stradale 
all'infuori della carrettiera, mentre che nei casi pratici, am-
messo pure che le condizioni del terreno siano difficili, la 
possibilità di adattare la ferrovia per qualche tratto sulla 
provinciale, non sarà mai J)er mancare, e l'economia che se 
ne realizzerà potrà andare a beneficio delle maggiori spese 
incontrate. 
AuMAMBNTo L'armamento dovrebbe essere costituito di rotaie a larga 
base, sistema Vignolle, in acciaio Bessemer, del peso massimo 
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di 20 kilogrammi per metro corrente, come venne adottato sino 
dal 1873 nell'India, nell'Australia e nella Nuova Zelanda. 
Dovendo la trazione praticarsi con locomotive-tender di 
10 a 12 tonnellate, sarebbe a dir vero sufficiente l'impiego 
di una rotaia del peso di soli chilogrammi 15 al metro cor-
rente, come venne adottato nell'Austria-Ungheria nel 1875 
sulle linee Banrène-Nadasd e Altsol-Schemnitz, nonchè agli 
Stati-Uniti d'America fino dal 1872 sulle linee Denver e Rio 
Grande, sulla New-Mexico ed in altre nelle quali la trazione 
Yiene fatta per mezzo di locomotive del peso di 18 tonnellate. 
Non riteniamo però molto utile ridurre di soverchio il peso delle 
rotaie, perchè in tal caso bisognerebbe aumentare il numero 
delle traverse, ossia avvicinare i punti di appoggio, e l'eco-
nomia che si realizzerebbe sul peso dai 20 ai 15 ch ilogrammi 
sarebbe talmente insignificante, da non meritare di tenerne 
calcolo, in confronto della maggiore stabilità che acquista 
l'armamento colla rotaia, da noi tenuta come base nel nostro 
preventivo. 
Le rotaie lunghe dai 6 agli 8 metri saranno congiunte 
agli estremi con stecche e viti di acciaio, · fissandole alle 
traversine di quercia con arpioni pure in acciaio. Il sistema 
poi sarebbe appoggiato e coperto fino sotto l'orl_o delle ro-
tai e da uno strato di ghiaia mista a sabbia che darebbe 
all'insieme una resistenza proporzionata agli sforzi della 
trazione. 
La rotaia esposta all'azione verticale dei veicoli deve poter 
sopportarne gli sforzi senza subire alcuna d(;)formazione, 
tranne quella prodotta dal consumo regolare del fungo su-
periore, e diciamo regolare, perchè alla maggiore resistenza 
e ad una maggior elasticità la rotaia d'acciaio non si sfoglia, 
nè va soggetta alle dissaldature, come accade per una gran 
parte delle rotaie di ferro, le quali diventano inservibili prima 
di aver perduta una parte apprezzabile del loro peso. 
E notando che i limiti di resistenza e di elasticità del-
l'acciaio sono circa doppi di quelli del ferro, che la durata 
è quadrupla e che oggi col trovato del Bessemer si produce 
l'acciaio direttamente dalla ghisa con grande facilità, in gran 
\ 
I 
I 
\ 
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copia e quindi col massiìno buon mercato, non v'ha pm 
dubbio ché debba darsi la preferenza alla rotaia di acciaio. 1 
Non crediamo necessario di presentare un profilo speciale 
di rotaia a cui debbano poi coordinarsi i ferri accessori, 
perchè a determinarne il costo, che è quanto ci prep.ggiamo, 
basta stabilirne il peso qualunque possa esserne la forma. 
Dai contratti testè stipulati con produttori inglesi della So-
cietà delle Ferrovie Romane si scorge che il prezzo delle 
rotaie di acciaio Bessemer è oggi sceso da L. 420, in cui 
era salito nel 1872, a L. 137 la tonnellata. Ma se il costo 
delle rotaie è oggi di lire 137 la tonnellata, e se col progre-
dire della produzione si possa ritenere che l'acciaio tendet·à 
piuttosto a decrescere che ad aumentare di prezzo, eleve-
remo il costo . delle rotaie a Lire 150. In esso s'intenderà 
compenetrata la spesa occorrente per il materiale accessorio, 
cioè stecche, viti ed arpioni, e prevenute le oscillazioni dei 
prezzi dell'acciaio. 
Le rotaie poseranno sopra sette traversine di quercia di-
stribuite su di una lunghezza di metri 6, e p·er il binario di 
1 metro saranno sufficienti le seguenti dimensioni: lunghezza 
metri 1,75, larghezza 0,15, spessore O, 1 O, ossia ogni tra versa 
misurerà il volume di mc. 0,02625. 
ll prezzo della quercia ridotta a piccole tra verse può va-
lutarsi non al di sopra di lire 130 al metro cubo, e per tal 
prezzo il legname deve essere sbozzato, senza difetti ed a fibra 
diritta. 
Avremo dunque 0,0:?625 X 130 = lire 3,41. A prevedern tutte 
le eventuali tà di traspo,•ti eccezionali, rimaneggiamenti, ac-
catastamenti ecc., stabiliremo il prezzo per ciascuna traversa 
in lire .t,00. 
La n~ass icciata formata colle ghiaie e col materiale che 
si potrà rinvenire lungo la ferrovia in costruzione potrebbe 
l La Società • del Nor, ! (Fra nciaì ha osservato che una rotaia di fe rro, 
del migliore. deve essere sc<1rtata dopo una circol azione di 20,000,000 cli 
tonnellate, mentre alcuni binari armati con rotaie cli acciaio presentavano 
solo dei leggiet·i segni cli logoramento superficiale dopo una circolazione 
di 80,000,000 tonnellate. 
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valutarsi a lire 3 il metro cubo, ma essendoci proposti di 
essere larghi nelle previsioni anzichè limi tati, ne porteremo - . 
· il costo a lire 4. 
L'operazione della posa dell'armamento ed il trasporto del 
relativo materiale rìchiede l'impiego di uomini pratici 'che 
in condizioni ordinarie non pretendono oltre le lire una per 
metro lineare di binario - Però non è improbabile il caso 
in cui tutto il materiale, per le circostanze locali, s ia depos to 
ad uno degli estremi, e allora bisogna compensarne il tra-
sporto progress ivo fatto con carrelli sulla ferrovia man 
mano che si posano le rotaie, epperciò abbiamo creduto con-
veniente lo stabilire un prezzo medio di lire 1,50 al metro 
corrente. 
Così determinato il peso delle rotaie , le dimensio ni delle 
tra verse e i prezzi relativi, istituendo il calcolo sopra sei 
metri di binario avremo : 
N . II - Rotaie Vignolles in acciaio con stecche, 
viti, ed arpioni (20X6) 2 X lire 150 = . , ... . .. L. 36 00 
Traversine di quercia di metri 1,75 X 0,15 X 0,10, 
N. 7 a lire 4,00 . . .. : .... 1 • • • • • • • • • • • • • » 28 00 
Massicciata metri 2.00 X 0,40 X 6,00 = M'. C. 4.80 
a lire 4.00 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . J • • » 19 20 
Posa dell'armamento e trasporto del materiale re-
lativo m. 6.00 a lire 1.50 . . . . . . . . . . . . . . . » 9 00 
Consumo attrezzi e spese impreviste a stima . . » 3 80 
Totale . . L. 96 00 
ARMAMENTO PER 20 CHILOMETRI, TOTALE L. 320,000. 
Nel dettagliare il materiale fisso della nostra ferrovia, li-
mitata a soli 20 chilometri , dobbiamo osservare che una 
parte di esso è sempre proporzionale alla lunghezza della 
strada, come il telegrafo elettrico; una parte dipende dal 
numero e dalla importanza delle Stazioni, come ad esempio, 
il numero degli scamb i, il raddoppiamento dei binari, non-
cbè il mobilio delle Stazioui , e finalmente abbiamo la bilancia 
MATERIALE 
FI SSO 
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a ponte, le due piattaforme, i segnali mobili alle due Stazioni 
estreme, la grue girante per il trasbordo merci , che col rifor-
nitore e con la relativa pompa, potrebbero bastare per un 
tronco di 50 chilometri. 
Ad una linea economica con materiale limitato all'impor-
tanza del piccolo traffico,-non dovrebbe occorrere un grande 
sviluppo di doppi binari per lo sviamento dei carri da merci, 
per la composizione del treno alla Stazione estrema e per 
tradurre a lla rimessa il materiale mobile. 
Quantunque alcuno giudichi doversi dare ai binari di ser-
vizio nelle Stazioni delle ferrovie ridotte, uno svi! uppo eguale · 
solo ad 1125 di tutta la linea, pure per non tenerci troppo 
ristretti e non obbligare ad eccessivi movimenti il mate-
riale mobile nella composizione dei treni, noi manterremo 
il limite adottato sulle linee a binario normale; cioè porte-
remo ad un decimo di tutta la linea lo sviluppo del doppio bi-
nario. Ciò posto, lo sviluppo totale sarà di due chilometri, pei 
quali occorrera11110 dagli otto ai dieci scambi c_oi relativi in-
crociamenti. 
Abbiamo previsto anche due piattaforme per girare la mac-
china alle due Stazioni estreme, quantunque a dir vero non 
porterebbe pregiudizio alla s icurezza ed alla regolarità del 
servizio il r itornare colla macchina all' indietro, purchè si 
abbia l'avvertenza di attaccarla sempre alla testa del treno. 
Però ne abbiamo tenuto conto egualmente, perchè girandosi 
periodicamente il materiale mobile, il consumo degli assi e 
delle ruote si fa con maggiore regolarità. 
La bilancia a ponte e la grue girevole a due braccia, de-
vono servire nella Stazione di biforcazione; la prima per 
pesare i vagoni carichi :di merce; la seconda, da collocarsi 
sopra un piano caricatore, per operare il trasbordo dei éOlli 
di mercanzie direttamente dai carri della linea a · sezione ri-
dotta a quelle delle linee di sezione normale. 
Basterà che la forza di detta grùe, a cui saranno fissati 
gli arganetti a mano coi relativi ingranaggi e colle catene 
per sollevare i carichi , s ia di circa 2 tonnellate e 1 i:~.' 
Per garantire l'ingresso del convoglio nella Stazione co-
mune ed all'estrema occorrono due dischi segnali mobili a 
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disposizione del C1tpo-Stazione che deve segnalare la fermata 
se le vie sono ingombre. 
Il servizio della nostra ferrovia essendo fatto da un solo 
treno che va e che torna a più riprese, sempre di giorno, non 
vi sarebbe bisogno assoluto di telegrafo, pure abbiamo cre-
duto conveniente doverlo includere nel nostro conto, tanto 
per uso del servizio ferroviario nel caso si verificassero delle 
circostanze speciali, per le quali occorresse l'immediato inter-
vento di una locomotiva di risP-rva, quanto per comodità del 
pubblico, come si pratica in tutte le Stazioni delle ferrovie. 
Ecco la distinta del materiale fisso : 
N. III. - Materiale fisso. 
Maggiore sviluppo di binari nelle Stazioni 
e fermate comprese le controguide 
dei passaggi a livello , 1 IlO 20000 m 
= 2000m a L. 16,00 L. 32,000 00 
2 Piattaforme girevoli per le locomotive 
del diametro di m. ?,00, compresa la 
posa ed opere relative . L. 3,000 >> 
1 Riformatore cilindrico in lamiera di fer-
ro, con fondo a calotta della capacità 
di metri cubi 10, con braccio girevole 
applicato al fondo avente la valvola 
relativa per alimentare le locomotive, 
compresa la pompa del pozzo. » 
10 Scambi con relativi incrociamenti e 
leve a contrappeso. . L. 400 >> 
Grue girante a due braccia della forza 
di 2 tonnellale e 112 con manivelle, 
arganelli, ingranaggi, catene e ganci. >> 
1 Bilancia a ponte per vagoncini carichi, 
(forza 6000k) . » 
2 Dischi segnati a distanza . . L. 250 >> 
Telegrafo elettrico ad un solo filo con 2 
apparati Morse . >> 
Mobilio delle Stazioni . » 
6,000 00 
2,500 00 
4,000 00 
2,000 qo 
2,000 00 
500 00 
8,000 00 
2,000 00 
Totale L. 59,000 . 00 
MATERIALE FISSO PER 20 CHILOMETRI, TOTALE L. 59,000, 
FABBRICATI 
ED OPERE 
ACCESSORIE 
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I fabbricati delle Stazioni, Fermate ecc. che occorrono per 
le ferrovie a scartamento di un metro, devono essere co-
struite colla più grande semplicità ed economia, e solo de-
vesi provvedere strettamente alla necessità del servizio. 
Nei 20 chilometri non avremo che una sola Stazione e sarà 
quella estrema, vale a dire la più lontana dalla Stazione di 
biforcazione. 
Stabilito che l'esercizio, come si conviene in queste ferrovie, 
sia soltanto diurno, cessa la necessità che gl'impiegati al-
loggino nelle Stazioni, che col nostro s istema di ferrovia sa-
rebbero collocate nei punti più prossimi all'abitato e in molti 
casi lo attraverserebbero stante la flessibilità acquistata colle 
pendenze e colle curve da noi adottate. Non vi sarebbe quindi 
un assoluto bisogno di costruire un piano sopra il terreno, 
chè oltre alla spesa di sopraelevazione e dei relativi solai, la 
scala per accedervi, toglierebbe parte della superficie utile del 
piano terreno. Quattro sono i locali di cui abbisogna il servizio: 
Uno per l'ufficio del Capo con telegrafo e sportello per biglietti; 
Uno per consegna e deposito bagagli e merci in comunicazione 
coll'ufficio del Capo che dirige questo servizio) coll'assistenza 
di un impiegato subalterno; Una sala d'aspetto comune ed un 
locate d'ingresso che comunichi c0i tre locali ora accennati. Per 
esuberanza noi ammetteremo nel caso speciale della Stazione 
estrema anche l'alloggio superiore, che abbia altrettanti lo-
cali in corrispondenza con quelli del piano inferiore; ben 
inteso che il tutto debba esser fatto senza lusso. 
Di Fermate intermedie se ne potranno collocare quattro lungo 
tutto il tronco, costituite di un padiglione solo a piano ter-
reno con due locali, uno pel pubblico, l'altro per l' impie-
gato; ed ove si stimasse necessario fermare il treno in~qual-
che altra località di minor importanza, o per qualche speciale 
ricorrenza, basterà indicarlo con un palo avente apposita 
tabella al passaggio a livello più prossimo; in questo caso 
il servizio dei biglietti dovrebbe esser fatto sul convoglio. 
Lungo la linea per la sorveglianza dell'esercizio e per la 
manutenzione si collocherebbero alcuni caselli di un solo 
locale terreno. 
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La distanza fra un casello e l'altro sarebbe di 2 a 3 chi-
lometri. ~e tettoie merci sarebbero due, una per ogni estremo 
con. piano caricatore addossato. La loro capacità sarà tale 
da tener custodito un carico di circa sei vagoni scoperti; il 
piano caricatore avrà una capacità almeno doppia, e quello 
della Stazione d'arrivo dovrà 'inoltre essere da una parte ad-
dossato ad un binario avente lo scartamento normale, mentre 
parallelamente dall'altro lato avrà un binario a scarto r idotto, 
il quale sarà rialzato in modo che i vagoni delle due linee 
si trovino P-ntrambi allo stesso piano di carico. La larghezza 
poi del detto piano caricatore dovrà esser regolata in modo 
che la grue girante, collocata nel suo mezzo, possa corri-
spondere coi due bracci al centro dei due vagoni dell e di-
verse linee e contemporaneamente togliere o depos itare le 
merci dall'uno all'altro. 
Il servizio di deposito sarà fatto con una rimessa per due 
locomotive; che riterremo edificata colla massima parsimonia 
alla Stazione estrema. Il rifornitore sarà -collocato di fianco 
alla stessa col relativo pozzo e la pompa, e le locomotive 
si alimenteranno d'acqua col mezzo di un braccio mobile 
applicato al fondo della vasca, per risparmiare le condut-
ture sotterranee con tubi di ghisa. La fossa per accendere 
il fuoco sarà costrnita all'ingresso della rimessa, presso la 
quale verrà pure collocata una piattaforma per girare le loco-
motive, che per macchine adatte allo scarto cli un metro, non 
potrà avere più di 3 metri di diametro. Le riparazioni ordi -
narie delle locomotive saranno fatte nella rimessa, a cui s i 
addosseranno due piccoli locali pel magazzino e per l'of-
ficina; quanto al deposito di legna e carbone, sarà s ufficiente 
un recinto a steccato. 
Riassumiamo pertanto la spesa occorrente aEe fabbriche 
accessorie ed imprevisti. 
MATERIALE 
MOBJLE 
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N. IV - Fabbricati ed accessori. 
1 Stazione estrema ( 4 locali al pian terreno e 
4 al primo piano) . L: 12,000 -
4 Fermate (padiglioni terreni con 3 focali di cui 
uno per manutenzione a L. 4,000) . . » 16,000 -
6 Caselli semplici (una stanza terrena a tetto 
a L. 500) . » 3,000 -
2 Tettoie merci con piano caricatore scoperto, 
una di esse avrà il binario di carico rinchiuso 
(una a -L. 4,000, una a L. 4,500) . 
1 Rifornitore (parte in muratura, con pozzo). 
1 Rimessa per locomotive con piccolo magazzino 
e relativa officina 
Opere di raccordamento nella stazione di bifor-
» 8,500 -
» 1,500 -
)) 7,000 -
cazione, cioè rettifica dell'ingresso, garetta 
al guardiano, ecc., ecc. >) 2,000 -
5,000 -Impreviste, il 10 per oro sopra il totale (L. 50,000) >> 
Totale L. 55,000 -
FABBRICATI ED ACCESSORI PE R 20 CHILOM., TOTALE L . 55,000. , 
Il materiale mobile per le ferrovie ridotte deve essere leg-
gero, capace di muoversi convenientemente nelle curve, e 
resistere agli sforzi della trazione;· deve avere la massima 
capienza possibile, e la forma più adatta a l traffico locale. 
Non sarà costruito con lusso, ma con sufficiente comodità e 
robustezza. 
I vagoni per le merci saranno di due specie, aperti e chiusi. 
Quelli aperti -peseranno chilogrammi 2000, e saranno capaci 
di un cadco di 4 tonnellate. Avranno le sponde mobili ed 
un solo ripulsore per ogni testa, collocato sopra il gancio 
d'attacco, e ciò allo scopo di dare una completa flessibilità 
al treno. · 
Naturalmente tanto la macchina quanto gli altri veicoli 
avranno l' identico sistema d'attacco e cli ripulsore. 
L 
L, 
- 51 -
1 carri coperti da merci sarnnllo chiusi da una cassa ret-
tangolare fissa con due porte scorrevoli sui fianchi. Il peso 
loro sarà di chilogramn'li 2500 e saranno capaci di un ca -
rico di 5 tonnellate. 
I furgoni misti sarann o divisi in due pai·ti eg uali , un a delle 
quali servirà alle merci e bagagli, della capacità di 2 ton -
nellate , e l 'altra formerà un compartimento di 1 a classe per 
otto viaggiatori, il cui peso si calcola 560 chilogrammi. Il 
peso morto sarà di chilogrammi 3000. 
Questa carrozza avrà compartimenti di 1\ za e 3a classe, 
ed accoglierà 48 persone. Il peso dell a carrozza vuota sar-à 
cli chilogrammi 4000, e col carico, di chil ogrammi 7360. Sarà 
decente in proporzione delle tre classi, escludendo q11a lunque 
addobbo di lusso. Queste utilizzano il loro peso morto molto 
più delle carrozze ordinarie ad un solo piano. 
La locomotiva-tender è quella che meglio si presta a fare 
il servizio deHe ferroYie r idotte perchè utilizza coll'aderenza 
anche il peso delle provviste; essa dovrà avere gli assi ac-
coppiati, il più possibile avvicinati fra loro, onde le s ia fa -
cilitata la circolaz ione sulie curve, e deve essere munita cli 
freni potenti di azione immediata. 
L' in dustria meccanica ha portato grandi -perfez ionamen ti 
nella produzione di queste piccole locomotive e le ha oramai 
ridotte al loro inassimo grado cli potenza. All'Esposizion~ 
cli Parigi del 1878 ne abbiamo vedute diverse, ed alcune di 
esse ci parve presentassero le condiz ioni necessarie ad un 
regolare servizio sulle ferrovie ridotte. 
La macchina tender costrutta da Dubs e C.0 di Glascow 
per le Indie Britanniche allo scartamento di metr i 1,00, ha 
quatt.ro ruote accoppiate del diametro cli un metro, i cilindri 
hanno 0,25 con la corsa di 0,45: i cil indri sono esterni. Il 
ti po è eccellente in tutti i suoi dettagli. 
La locomotiva-tender costruita per l'Isola di Golh land dai 
signori Nyclquist e Hohn ingegneri svede.si, ha sei ruote 
accoppiate, ci lindri esterni ed ottima disposizione del mec-
can ismo. I cilindri hanno un diametro di 0,27, la corsa di 
0,40, e le ruote cli 0,97. 11 peso è cli tonn . 15,4. Tulto è bene 
proporzionato e la macchina SYiluppa circa 2 tonn. di "f',)l'zo 
di trazione. 
F unooN1 
i\ IJ STI 
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CON 
l i\ l PEH IALE 
LOCOi\lOTIVA-
TENDEH. 
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La locomotiva-tender dei signori Blak . Hawthorn e C.0 
Buonissima costruzione per ferrovie locali ad armamento 
leggero, ha i cilindri esterni di 0,125 di diametro e 0,25 cli 
corsa. Ha quattro ruote accoppiate del diametro cli m. 0,50 
distanti fra i centri solo 0,90. La macchina pesa carica 
tonn. 3.5 e passa in curve cli metri sei. Trascina sull'orizzon-
tale 60 tonn., e 20 tonn. sulla pendenza del 10 per 00100. 
La locomotiva-tender della Società· Ungherese Resicza ha 
4 ruote accoppiate di 0,48 di diametrc,; distanza fra gli 
assi 0,95; diametro dei ciliudri 0,16 con corsa di 0,20. Pesa 
carica tonn . 4.7 ed ha dati risultati eccellenti per l'utilizza-
zione del combustibile, essendosi constatato che il costo della 
trazione ammontava appena a lire 0,04 per tonnellata chilo-
metro. 
La locomotiva-tender della fabbrica Corpet e Bourdon ha 
tre assi accoppiati. Pesa in servizio tonn. 18,5 e sviluppa uno 
sforzo di trazione di 2633 chilogrammi. 
La locomotiva-tender Cail e C. ha tre assi accoppiati del 
peso di 12 tonnellate, e prnduce uno sforzo di trazione di 
2000 chilogrammi. 
Noteremo inoltre la locomotiva-tender sistema Krauss che 
non fi gurava all'ultima Esposizione di Parigi, ma che ebbe 
il primo premio in quella del 1866. Essa da quell 'epoca si è 
diffusa in quasi tutte le ferrovie ridotte d'Europa e d'America. 
Ha il pregio di economizzare il materiale di cui è costruita 
avendo poco peso e molta forz.a. Il suo centro cli gravità è 
molto basso, e quindi possiede una grande facilità e corre 
sulle forti pendenze e nelle curve ristrette con pochissime 
oscillazioni. È munita di freni del sistema Ester tanto potenti 
da fermare la locomotiva in 26. minuti secondi a lla velocità 
di 18 chilometri all'ora. 
Non entreremo nel!' ardua quistione della scelta da farsi 
fra le locomotive-tender sovraccitate, nè sovra tante altre 
che pur sarebbero degne di nota; allorquando in Ita lia verrà 
applicato il sistema delle ferrovie a scarto ridotto non v' ha 
dubbio che si terrà conto cli tutti i perfez ionamenti che sa-
ranno stati introdotti a queste utilissime macchine, e si darà 
la preferenza a quelle che avranno dato i miglior-i l'i s uHali. 
l 
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Il peso delle locomotive-tender per le ferrov ie loc.ali varìa 
a seconda dell 'importanza del traffico, delle pendenze, e delle 
cu rve. Quella ch e occorre pel nostro esercizio deve a vere 
il peso di 12 tonnellate. - Difatti il nos tro convog1io medio 
s arà composto dei seguenti veicoli, che s upponiamo comple-
tamente carichi. -e- Un furgone misto, un a car rozza con impe-
riale per viaggiatori, un vagone-merci ed un carro scoperto. 
Il peso totale sarà : 
Furgone, bagagli e viag·g·iatori N. 8 
Peso morto eh. 3000, peso utile eh. 2560 Tot. eh. fi 560 
Carrozze, viag·g-iatori a due 
piani (48 persone) 
Peso rnort0 eh . 1000, id. . 3360 id. >> 7360 
Vag·one·-merc i chiuso 
Peso morto eh. 2500; id. » 5000 id. » 7500 
Carro coperto cli merci 
P eso· morto eh. 2000, id. ll 4000 id. )) 6000 
Peso morto eh . 8500, peso utile ch.14920 Tot . eh . 23420 
Potendo darsi il caso che al t reno medio ora com-
posto si debba attaccare una carrozza di viaggia-
tori, od un vag·one carico cli merci, converrà fare 
il servizio cl i trazione con un a LOCOMOTIV A- TENDEJ;t 
del peso di 12 tonn., a cui si aggiung·ono in media 
per provviste altre 2 tonn . 
e quindi si avrà che il peso della macchina sarà cl i chilog-r. 14000 
Ed il peso lordo cli tutto il treno . 
oi-;sia arrotondando tonnellate 38 . 
chilog-r. 37 420 
Ne' passaggi più diffici li , cioè s ull e pendenze del 40 per 00/ 00 
e contemporaneam ente su ll e curve r.li 35 metri di raggio, a lla 
velocità di 15 chil ometri a ll'ora. Lo sforzo massimo esercita tn 
dalla nostra m acchina sarà di i953 chilogrammi, vale ad ire 
essa non uti li zzerà che una parte della sua potenza (2350lc.), 
e potrà comoclam e11te trascinare un altro vagone del peso 
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lordo cli circa 7 tonn. e 112, che corrisponde ad un vagone 
chiuso a cari co completo. 
Qualora poi nell a costruzione della piattaforma s tradale 
s i abbia cura di dare alle curve molto ristrette pendenze più 
dolci, allora la nostra locomotiva potrà rimorchi are, oltre 
a sè stessa, un convoglio di circa 40 tonn. sulle per1denze 
del 40 per 00/ 00 . 
Se poi la nostra linea avesse pendenze massime del 25 00100 
e curve cl i 80 metri di raggio, (estremi sempre preferibili a 
quell i da noi ammessi per circostanze eccezionali nelle quali 
l'a dozione di esse s ia giustificata dall'economia portata nelle 
spese di cos truzione), a llora la nostra locomotiva-tender di 
12 tonnellate di peso trascinerebbe, colla veloci&à di 15 chi-
lometri a ll'ora, un convoglio del peso di tonnell ate 60,3 oltre 
a sè stessa. 
Appli cando ora i prezzi che alcune case inglesi e belghe 
hanno fatti per locomotive- tender, vagoni e carri-merci , e 
ch e per cortes ia ci ven nero comunicati, av1'emo per il 
N. V - Materiale mobile. 
N 3 Locomotive-tender del peso 10 
a 12 to nn. a . . . . . . . . L . 1,5 al chil. L. 54,000 
" 4 Carrozze-viaggiatori co n im-
periale (48 posti) a . .. L. 4,500 
» 3 Furgoni mis ti (bagagli e viag-
giatori) a . . >> 3,000 
>) 4 Vago ni-merci (chiusi) a >> 2,500 
» 8 Carri -merc i (scoperti) a » 1,500 
» 18,000 
· » 9,000 
)) 10,000 
» 12,000 
Totale L. 103,000 
Aggiungendo a questa somma ed all e precedenti, la s pesa 
occonen te per gli studi ~ la sorvegli a nza necessaria dura nte 
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la costruzione, nonchè la somma degli interessi per la metà 
del capitale impiegato nei lavori, avremo in totale dal 
RIASSUNTO DELLE SPESE DI COSTRUZIONE 
PER UN TRONCO DI 20 CI-IILOMETRI DI FERROVIA A SEZIONE RIDOTTA 
N. I. - Piattaforma stradale. 
>> II. - Armamento 
)) III. - Materiale fisso . . 
· » IV. - Fabbriche ed accessori 
» V. - Materiale mobile . 
» VI. - Studi e sorvegli anza durante la 
costruzione . 
)) VII. - Interess i 6°fosulla metà della spesa 
d'impianto 
Totale 
E PER CHILOMETRO L. 50,000 1, 
L. it. 415,874 
» 320,000 
» 59,000 
)) 55,000 
» 103,000 
» 18,000 
» 29,126 
L. it. 1,000,000 
Disponendoci al calcolo delle spese dell 'e~ercizio, ci sembra E sEnc1z10 
opportuno anzitutto di confutare, nel miglior modo che ci 
sarà possibile, le obbiezioni che gli oppositori muovono in 
merito al trasbordo, e per la maggior spesa di trazione per 
le elevate pendenze e le curve ristrette. 
Nella prima di esse i tecnici propugnatori delle ferrovie a Tn " nonoo 
scarto ridotto, alcuni fra essi cli autorità notoria, compe-
tentissimi 2, furono concordi nel suggerire i mezzi meccanici 
1 « Lorsgue les cbemins de fer d'intérét général seront terminés, avant 
meme gu'ils ne soient t ermiués, il fauclra fa i re ce gue j'appellerai le réseau 
cles chemins de fer vicinaux, des chemins de fer économiques à voi e cl' un 
mètre, qui peuvént s'exécuter au prix de 40, ou 50,000 fr. au maximum par 
kilomètre. » 
(CA ILLAUX - Séuat - Séance cln 23 février 1879). 
2 On rencontrern sans <loute clans l' esprit public une certaine répu-
g nancA co ntre les cbemins il largeur récluite qui exigent un tran sborclement 
des voyage urs et des marchauclises a nx points où ils se souclent sur une 
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siccome quelli che avrebbero ridotta la spesa del trasbordo 
a proporzioni insignificanti 
E noi ci uniformammo a quella soluzione del problema 
allora che nello s tabilire il materiale fisso delle Stazioni vi 
includemmo il collocamento della grue a doppio braccio 
sul piano carica tore fra i due binari di livello diverso. 
Concreteremo ora questa spesa del trasbordo, e lo faremo 
valendoci delle espéienze fatte in altri paesi, proponendoci in 
a rtère p1·incipale, répugnance qui est plutéìt instinctive que justifi ée par la 
nature des choses . Le transbord ement est un ioconvénient insensible ponr 
l6s voyageurs et pour !es marchand ises d'un ce1·tain prix, qu i sont trans-
portées par colis isolés . C'est moins encore pour ce LJUi s 'a rrè te aux extré-
mités de l'embranchement, sans aller plus loin Pour !es marchand ises 
lourdes ou encombrnntes qui composent sur certain s chemins la majet1r parti e 
du trafic , ce tra nsbord eme nt es t, sans doute, une ge ne, mai s il se résout 
en une légère aug menta tion de dépense, augmentati0n qui est faib le en 
comparai son de celle que la marcbandise supporterait, s i on voulait la faire 
voyager sur un e route ou sur une voie de fer de largeur normale. 
( H. BLERZY - Les Chemins de fer vicinaux - P aris, I 866) . 
1 Allorq Lrnnd o la Fra ncia incominciò a sentire il bi sogno di applicare tali 
fe rro vie il Mini s tero dei la vori pubblici inviò nel 1861 i sig nori L a n e Bergeron 
in lscozia per fa re degli s tudi sulle ferrovie r ido\le, i qual i s tudi vennero 
di poi re si rli pubblica rag ione nell'anno successivo. mediante una elaborata 
relazion e. E ntrnmbi questi dis tinti ingegneri, a proposito del trasbordo opi-
na rono che se ques to sarebbe un grave inconveni ente per una gran rete com-
posta di l inee, senza interruzionr., destin ate a se rvire gli inter essi generali 
dell a circolazi one del comm ercio e dell'industria, noncb è delle relazioni in-
ternazionali, non si sarebbe più manifesta to per tale, al10rquando si fosse 
ti-attato di linee sussidiari e d'interesse locale. 
E ssi concludevano con ques te parole: 
« li s uffit de se rendre compte cl es elfets et des retards provenant des 
« transbordements . On les s upportera aisément , avec la certituda d'un tras-
« port facil9, sfa r, rapide et à meilleur marché que pa r les voies ordiuaires, et 
,, il s se ront large ment comp ensés par l'économie notable apportée dans la 
« constn1 ction et l'exp loitation. L a difficu lté et la dépense du transbordernent 
« pourron t b ien auss i é tl'e é vi tés par la construction d'un matériel spéc ial. 
« Il ser.a poss ible de co nstruire des vagons ayan t une plate- forme mobi le 
« et pouva11t e tre, au rnoyen d' une grn e, p lacée sur un true des tiné à cii·-
« c uler sur !es voies larges . Le transbo1·dement évitera au ssi a ux lig nes lo-
« cales, qui ne sera ien t pas expl oitées par une g rande Coin paga ie, la néces-
« sité d'avoi r u11 ma tériel c0nsidérable, ce qui ar r iverait nécessairement s ' il 
<< éta it assuj et ti à parcourir de long ues dls tances. >> 
- 57 -
pari tempo di esaminare se, per avventura, questa spesa 
non fosse per presentare un coeffic iente di addebito anche 
aJ le ferrovie ordinarie. 
L'ingegnere Ch. Goschler nel trattare l 'argomento dei tra-
sbordi dice, che se ai viaggiatori e bagagli il trasbo1·do è 
r eso necessario nelle Stazioni di diramazione, per l e merci 
1ali inconveniente è più apparente ch e r eal e. 
Egli suggerisce, per ridurlo a minime proporz ioni , cli met-
tere i vagoni della linea ristretta, nelle Stazioni comu 11 i, all o 
stesso li vello di quelli della linea l arga, tenend o oppo ttuna-
mente più alto il binario ridotto; od anche di collocare delle 
grue a doppio braccio, sopra 1111 piano caricatore , comune 
alle due vie; per tal modo, che prendendo da un l ato i colli 
dai vagon i cli una linea, e gi rando sopra se stesse, ne ope-
r ino lo scarico nei vagon i dell'altra. È con l 'impi ego g iudi-
. zioso di questi mezzi ch e egli dichiara che l e spese non sor-
passano L. -0,08 per tonnellata, pei minerali e L 0,16 per l e 
altre merci ; aggiungendo a quest' ultima cifra u 11 preleva-
m ento di L. 0,05 per tonnellata, destinato a coprire la Soci età 
dalle perdite od a varie prodotte alle m er ci trasportate, egli 
giunge a concludere: che in una linea, sulla quale non si 
possa far calcol o sui trasporti minerarii, il costo di tra-
sbordo di una tonnellata cl( merci sarà di L. 0,21, mentre in 
caso contrario sarebbe suscettibile di diminuzione in propor-
zione del minerale trasbordato 
Anche l'ingegnere Flachat avval ora tal e risultato con i suoi 
cal coli , dai quali risulta che l a spesa di t rasbordo è portata 
a L. 0, '20 per tonnellata. 
Il Jacqmin , autorevoliss imo, es pone ch e alla Stazione della 
Villette, in Francia, il trasbordo costa alla Società da 20 a 
21 centesimi l a tonnellata. 
Nella Stazione di L ocker-en, sulla ferrnvia da Anversa a 
Gand, ove si ha un movimento medio di 15 m il a tonnellate 
all'anno, il trasbordo v ien praticato da un capo e sei soli 
operai, i qual i hanno anche da attendere ad altl'e incom-
benze nella Stazione; l a spesa ch_e ne risulta è per- tonnell ata 
dai 19 ai 20 centesimi. 
La Sociélé des Ingéniems Civil s di Parigi, valu ta i n media . 
.-
I ; 
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il trasbordo a L. 0,25 per tonnellata, e dappoich è questa cifra 
è la più elevata, noi l'adotteremo per i nostri calcoli s ulle 
spese del trasbordo per mantenerci sempre nella maggiQr 
larghezza di previsione. 
Ma questa spesa è dessa aggiudicabile per intero alle fer-
rovie ridotte ? 
Se si pone l'occhio a quanto si pratica nei centri di dira-
mazione delle ferrovi e ordinarie, si entra facilmente nella 
persuasione che anch'esse sostengono inevitabilmente per il 
trasbor-do un coefficiente di spesa, che se non raggiungerà 
la cifra di quello necessario per le ferrovie ridotte, pure giu-
s ti zia vorrebbe che ne fosse tenuto conto, per non far la-
mentare a queste se non la parte d' inconveniente che loro 
spetta. 
Consideriamo il caso più semplice, quello cioè di una Sta, 
zione alla quale facciano capo tre linee. Da ciascuna di esse 
giungono vagoni carichi di merci con direzioni diverse; ma 
le merci che non ".iaggiano a vagoni completi e dirette allo 
s tesso punto si trovano divise per colli in un o, due o più 
vagoni di diversa provenienza. È mestieri fare la scernita 
dei ,,agoni e dei colli , completare per quanto è possibile il 
carico di uno d~i detti vagoni con i colli contenuti negli altri. 
Or bene, tale operazione, che si vuol chiamare completamento 
di cal'ico, ma che per noi è sempre un trasbordo bell'e buono, 
vien fatta dalle Società delle ferrovie ordinarie nell'intento di 
utilizzare maggiormente il peso morto del veicolo, e vuolsi 
che tale trasbordo si operi sopra circa la metà delle merci 
trasportate dalla via di diramazione alla principale e vice-
,,ersa. 
Parrebbe dunque che l'inconveniente del trasbordo esistendo 
pur sempre a nche sulle ferrovie a largo binario e per la 
metà delle merci, attuando le ferrovie a sezione ridotta, que-
s to inconveniente non si dovrebbe lamentare che per l'altra 
metà, e precisamente per quella delle merci che viaggian o a 
vagoni completi; ma noi, in previsione che la Società del le 
ferrovie ordinarie non voglia sottomettersi alla quota che le 
spetterebbe, e per attenerci sempre nell a maggior pteveggenza 
ammetteremo che per intero la somma del trasbordo, di L. O 25 
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per tonnellata, venga devoluta alle ferrovie a sezione ri-
dotta. 
E con ciò crediamo di avere risposto all'obbiezione rela-
tiva al trasbo"rdo. 
L'influenza delle curve e delle pendenze di una ferrovia MAccroRF. sPEsA. 
sulle spese dell'esercizio, s i traduce ad un aumento di spesa ;;~~1 ~;~~~'1~ 
chilometrica di combustibile, tutte le altre spese rimanendo zE, cuRvE ni-
sTRETTE. 
costantemente le stesse. Ma il costo del combustibile ra ppre-
senta in una ferrovia economica appena il quinto della spesa 
. totale dell'esercizio, e quando si rifletta che le forti pendenze 
e le curve ristrette devono essere limitate a qualche punto 
speciale dell ' intiera linea, è facile il comprendere che la dif-
rèrenza di costo viene talmente frazionata da non rendersi 
sensibile sulla totalità della spesa di esercizio. Non è poi 
inutile l'osservare che l'esercizio stesso viene largamente com-
pensato dalla migliore utilizzazione del peso morto dei vei-
coli del binario ridotto in confronto di quelli della via nor-
male. Per convincersi -di questo fatto svolgeremo il calcolo 
seguente: 
Sia dato un carico di 160 tonnellate da trasportare - oc-
correrà: 
Col binario normale - 16 vagoni di 10 tonnellate, pesanti 
vuoti tonnellate 8,5, cioè insieme tonnellate 1313; 
Col binario ristretto -- 20 vagoni di 8 tonnellate, pesanti 
vuoti tonnellate 3, cioè insieme tonnellate 60. 
Nel l O caso il peso morto sta al peso utile, come 86 sta 
a 100. 
Nel 2° caso il peso morto sta al peso utile, come .12 112 
sta a 100. 
La differenza di peso m orto delle due s pecie di materiale 
essendo di 76 tonnellate, ne avviene di ·conseguenza che ad 
eguaglianza di forza motri ce i vagoni del binario ridotto po-
tranno portare un peso maggiore dei vagoni della ferrovia 
ordinaria; e deducendo, nel caso presente, il peso dei vagoni 
che ricevemnno questo carico s upplementare, cioè 7 vagoni 
pesanti assieme tonnellate 21 e carichi di tonnellate 8 cia-
scuno, s i avmnno in vantaggio del mater ial e piccolo 56 ton-
nellate cli carico utile, ossia il 45 per cento del car ico tota le. 
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La super'iorità economica della ferrovia ridotta, ci ri-
sulta anche più evidente quando si tratta dì un piccolo 
traffico. 
Suppongasi di avere solo 5 tonnellate da trasportare ed 
avremo: 
Col materiale ordinar-io il peso morto starà al peso util e 
come 170 sta a 100, e col materiale della via ridotta il peso 
morto s ta al peso utile come 60 sta a 100. 
Tali fatti, ci sembra, abbia•10 forza sufficiente a fare sce-
mare l'importanza della obbiezione; che cioè l'adottare for ti 
pendenze e raggi ristretti nelle curve, aggravi le spese del-
PEn soNA LE l'esercizio. 
L'esercizi o dell e ferrovi e a sezione ridotta deve presentare 
tutti i caratteri dell a maggiore semplificazione possibil e. Ri-
duzione del personale in modo compatibile colle esigenze del 
traffico; accumulo degli incarichi per usufruire cli tutta l'at-
tività individuale, in una parola nulla deve essere trascurato 
perchè s i ottenga l'economia la più rigorosa. 
Nello stabilire però la misura 'di tali riduzioni dovremo te-
nere ben presente il grado di attività che può riscontrarsi in 
Itali a, per non accumulare soverchiamente le incombenze nel 
personale come in altri paesi si è praticato. 1 
1 Stacchiamo dal Rapporto dell' ingegnere Bergeron, come curiosità, i 
seguenti interessantissimi parti col ari sull' esercizio della ferrovia econom ica 
di Peebles: 
« Je m'étais arrèté à la Station de Roslin après avoir visi té !es r uines 
célèbres du chateau et de la ch apelle de ce nom . L'employé qui délivrait 
- ]es bi llets m'ex:pliqua qu'il était à la fois receveur, facte ur et gardien d'un 
assao-e à• ni veau , qu'il ' n'avait personne de sa fami ll e pour l' a id er da ns p o I . . 
ses fonc tioo s. Depuis ci nq an s , s2"11s rnanquer un seu JOnr , Je ne compte 
pas ]es dimanches, où le mouvement des chemios. de fe,· est généralemeut 
· t eo Ecosse il s'était I)arfaitement acqu1tté tout seul du serv, ce 10 errompu , . . . .. . 
multiple clont il était cbargé. Sur uue pet>te vo1e de garag·e, contig ue a la 
8tation, se trouvaieo t deux wagoos de houille à l 'ad r esse d'un blanchiss2ur 
l · · A mon observatiou c1u'il lui fa ll ait bie n qu elqu'uu pou1· l'aider e u vo,srnage. , . , _ 
dans ]es manceuvres de ces wagoos, l 'employé me répond1t que les exped,-
teurs ou ]es destinatiares des marchan(Eses fourn issent eux-memes les ouvriers 
l (le·c11 a1•o·e i· ]es ,uao-ons et 1)['eter main-forte aux agents de pour c 1arge 1· ou , o ,, o - ~ 
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Non dovrà dunque sembrare s uperfluo il personale che noi 
applicheremo alla nostra ferrovia, av uto anche riguardo al 
nuovo impianto di un a ferrovia, fra noi, quasi sconosciu ta. 
Il nostro' servizio s i farà con tre treni in anelata ed altrettanti 
in ritorno, formati sempre collo stesso materiale di veicoli e 
locomotiva, escludendo qualunque servizio notturrio. 
In tal modo sarà in servizio tJna sola locomotiva ed un a 
rimarrà accesa al deposito per accorrere in caso cli urgenza. 
Le spese dell 'esercizio s i dividono in tre classi: personale, 
approvvigionamenti e spese generali. - Eccone il cleLtagJio: 
Am,ministrazione. - Un ingegnere direttore L. 5,000 
Un <.;assiere contabi le. » 2,400 . 
Due irnpiegati, ' insieme >i 2,400 
Un inserviente . » 800 
Tota le . --L. 10,600 
Nlovimento. - Un controllore » 2,400 
Duecond uttori,,insieme » 3,000 
Un guardafreni » 900 
Totale personale viaggiante. --- » 6,300 
A riportarsi L. 16,900 
la compagnie pour !es manoouvres. Ainsi, le publi c étant appelé à fai re 
lui-meme une partie du service des gares, la compagnie du chemin de fe1· 
obtient une économie notable dans son personne l. J 'appri s encore q11 'ap rès 
le passage du derni er train, à huit heures du soir , le chef de Station fe r-
- mait la porte de son bu reau, et allait passer la nui t dans son domicil e, qui 
ne dépend pas du chem in de fe r. Avant de partir il laissait libre le pas -
sage à niveau ; les bar,ières, cadenassées perpendicu lairemèn t à la voie, 
empechaient ]es an im aux d'y pénétrer pend an t la nui t. 
« L'employé revenait le lendemain mati-1, à sept heures , r eprnndre son 
service . N'ayant pas de télégraphe qui le retint dans son burea u, il trovait 
le temps nécessaire pour allei· à son domicile prendre ses 1·epas dans l 'in-
terva ll e des trains, don t le nombre était de qua tre par jou,·, en cbaque sens, 
pendant l'é té, et de trois en hiver, 
cc .A illen rs le servi ce se fait encore avec pi us de simplicité. Ainsi on cite 
une gare où l'employé est un épicier du village voisio, qui vient à son po~te 
un qua,·t avant l'heure réglementaire du passage du train, délivre les bi llets 
aux voyageurs qui partent, reçoit cenx des voyageurs qui arrivent, et retourne 
à sa boutique quancl le trnin s'est remis en marche. ,, 
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Riporto . . . L. 16,900 
Due capi Stazione, insie-
me ·» 3,200 
Quattro sotto-capi alle 
fermate, insieme . 1, 4,800 
Cinque facchini a L. 800, 
insieme . >> 4,000 
Totale personale delle Stazioni - --. » 12,000 
Trazione. - Un capo deposito (offi-
cina e magazzino) >> 1,800 
Un macchinista » 1,200 
Un Id. sostituto 
sotto macchinista >> 1,000 
Un operaio fuochista . » 900 
Due operai per le ripa-
razioni . » 2,000 
Due manuali » 1,200 
Totale . . ___ >> 8,100 
Manutenzione. - Un assistente " 1,200 • 
Un capo-squadra . » 900 
Otto cantonieri a L. 600 >l 4,800 
Totale . --- >  6,900 
Al!Pno v v,010- Combustibile. Carbone fossile per la lo-
N A:Ml!:NTI 
~ P ESE 
GirnE n ALI 
. comotiva6k X20chX 
X6t,· X 365g tonnel-
late. 262,800 
Accens. 2a macc. 
tonnellate . 87,600 
Totale carbone tonn. 350,400 
a L. 45 . » 15,768 
Untiira ed altro. - Grasso, olio, s tracci ecc. » 3,600 
Spese diverse . » 632 
Totale . . _ _ _ » 20,000 
Trasbordi. - Saranno tonn. 10,000 a 
L. 0,25 . >> 2,500 
Affitti, imposte, s ta m-
pa ti , ecc. >> 2,600 
Impreviste . » 1,000 
'l'otale . --» 6,100 
Importo totale dell 'esercizio . L. 70,000 
E PER CH ILOMETRO L. 3,500. 
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Poche parole spenderemo intorno al reddito della supposta REDDITO 
linea. Dalla grande economia che s i realizza colle ferrovie 
ridotte nel costo medio chilometrico dì cost1°uzione e spese 
di esercizio su quello dell e ordinarie, ne consegue che le 
prime possono esistere per vita propria e, a preferenza delle 
altre, migliorare col progresso del tempo il loro reddito. 
All'atto di imprendere la costruzione di linee a binario ri-
stretto, le notizie statistiche sulla popolazione, sui prodotti, 
sulla importazione ed esportazione, sul trafiìco interno, po-
tranno offrir base a stabil ire il reddito presumibile che si può 
ricavare. Collocata una linea, in una regione sufiìcientemente 
agricola, vinifera, non però manifatturiera, in cui la popola-
zione presenti un a densità non inferiore ai 10,000 abitanti co l 
coefficiente di concorso a l reddito calcolato dal Mi che), essa 
ristÌlta rimuneratrice del cap itale d'impianto; può offrire il 5 od 
anche il 6 oro d'interesse, con aumento progressivo in ragione 
dello sviluppo agricolo industriale. Ma anche indipendente-
mente da . tali coefficienti cli concorso, i quali non di rado 
promettono più che il fatto non mantenga, noi porteremo 
alcuni esempi di linee, oggidì improduttive, perchè costruite 
a scartamento normale, e che se fossero state costruite a 
sezione ridotta, sarebbero rimuneratrici. Prenderemo ad esem-
pio alcune linee che furono costruite colla maggior econom ia 
possibile, e purnullameno non offrono un congruo i11teresse 
al capitale d'impianto. 
Le due Vicenza-Treviso e Padova-Bassano costarono li re 
it. 119,000 in media, col materiale mobile; il loro prodotto 
lordo fu di lire 4,714 e la spesa di esercizio lire 3,472. 
Offrirono dunque come interesse del capita le di lire 11 9,000 
sole lire 1,242. La Vi cenza-Tiene-Schio (lire 119 a l chil.) nel 
1877 ebbe un prodotto lol'do cli lire 7,196, e le spese di esercizio 
ammontarono a lire 3,602; dunqu e il reddito netto fu di 3,59,J lire 
ciò che vuol dire il 3 oro circa per il capitale d'impianto. 
Per· non dilungarci taceremo cli alt ri esempi (in Italia, pm 
troppo, non rari) , in cui le spese di esercizio sovercbiar-ono gli 
introi ti; dai confronti precedentemente fatti apparisce chiar-o 
clie se si fossero costruite a sezione ridotta, vale a dire con 
l' economia circa ciel 1[6 s1.11la spesa delle grandi cos truzioni, 
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quelle linee oggi fi3arebbero rimuneratrici. E così può dirsi 
di molte altre. 
Non bisogna credere però che, ovunque attuate, queste 
linee a costruzione economica troveranno tanto alimento da 
poter vivere di vita propria. Per esse, lo Stato concorrendo 
in ragione dei 215 od anche per la metà, e con fondo d'am-
mortamento, alle spese di costruzione il loro avvenire sarà 
assicurato. 
Quando il reddito presumibile di una 'linea a scartamento 
ridotto, da costruirsi nelle condizioni da n_oi descritte, risulti 
per dati attendibili di 6,500 a 7,000 lire, può ritenersi l'avve-
nire di essa assicurato, perchè la sua attuazione portando 
di necessità un movimento nel traffico, maggiore di quello 
esistente prima, e suscettibile M continuo e proporzionato 
incremento, anche il reddito di essa crescerà in ragione 
diretta. 
In Italia, l'applicazione di questo sistema economico di 
costruzione, nel mentre che apporterebbe un'agitazione sa-
lutare nei centri di produzione, oggi segregati, collegandoli 
colle grandi arterie, ·sarebbe causa di un grande miglioramento 
nei reclcliti generali delle ferrovie dello Stato. 
IV. 
A ragione l'Audiganne scriveva: « ce sont peut-étre les V1AmL1T ,ì. 0Ro1• 
NAR IA LN RE-(( chemins de fer qui ont provoqué une partie de nos besoins, LAz,o NE ALLE 
« mais à coup sùr ce sont eux seuls qui pourront les sa- FERRov,E. 
« tisfaire. » Non è possibile nullameno concepire l'utilità cli 
una vasta rete ferroviaria, se prima non s i supponga ampia-
mente sviluppata la rete stradale 
Rispetto agl'interessi così generali che parziali del paese, i 
beneficii della viabilità ordinaria precedono naturalmente 
quelli delle ferrovie, perchè essa assimilandos i alle varie 
condizioni locali, raccoglie tutle _le_ gradazioni del moto, le 
eoordina, e le fonde in quell'insi13me di attività industriale e 
commerciale, che dà ali mento alle ferrovie. Non si può 
difatti volgere la mente al complesso del traffico, senza pen-
sare al modo come ei s i forma e procede. 
Si muove da lle strade Comunali che sono, dopo i sentieri, 
le prime arterie della circolazione; si versa poi, ingrossan-
dosi man mano, nelle provinciali e naz ionali, per entrare 
quindi con entrambe nella più rapida e lunga corrente delle 
linee ferroviarie. 
Questa progressione ordinata di viabilità è il mezzo più 
efficace per lo sviluppo dell' industria e del commercio ; per-
ciò in quella guisa che le strade ordinari e di grande comu-
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nicazionè, non potrebbero ripromettersi largo concorso di 
popolazione e di prodotti in difetto di buone e copiose strade 
provinciali e comunali, meno poi ancora le ferrovie possono, 
in simile condizione, sperare alimento bastevole a coprire le 
spese d'esercizio, e a renderle rimuneratrici. 
Non torna dunque inopportuno fermarci alquanto a consi-
derare se . la viabilità ordinaria offra il coefficiente voluto per 
produrre il traffico necessario alle ferrovie di costruzione 
ordinaria, o se piuttosto essa stessa non si trovi tuttora 
così impari al bisogno da reclamare pronte ed efficaci prov-
visioni. · 
Quando con la legge del 30 agosto, il Governo prese inge-
renza nelle costruzioni delle strade comunali, dichiarando 
obbligatorie quelle di maggiore necessità, fu spinto dal fatto 
che circa la metà del Regno ·non aveva peranco il decimo 
delle strade richieste dai bisogni economici ed amministra-
tivi, e fu allora calcolato che per il compimento delle strade 
comunali sarebbero occorse L. 322,243,312. Da quell'epoca 
fino all' agosto dell' anno 1878 si è spesa la somma di lire 
90,972,756 69, delle quali 73,992,299 69 dai Comuni interessati 
e 16,980,457 per sussidio governativo, e con ciò la rete delle 
strade comunali ebbe un ulteriore sviluppo di circa 14 mila 
chilometri. · 
Per raggiungere lo sviluppo necessario alle spedite rela-
zioni, mancano ancora più di 30 mila chilometri, che impor-
teranno una spesa di circa L. 231,270,000. Ciò per le strade 
comunali. 
Lo sviluppo delle strade nazionali e provinciali non è su-
periore, dal 1862 all'Agosto 1878, a chilometri 8000, e per 
raggiungere il numero indispensabile ai bisogni dell'industria 
e del commercio mancano ancora circa 20 mila chilometri, 
per guisa che la viabilità ordinaria difetta tuttora di ben che 
50 mila e più chilometri. 1 
Qualcuno potrebbe però obbiettare, che questa deficienza 
non basta di per sè sola a provare che la rete stradale in 
. 
1 Ve.di - Monografia sulta viabilità ordinaria presentata alt' Esposi-
zione di Parigi dal Ministro dei La·oori Pubblici - Introduzione. 
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esercizio, non soddisfa ai bisogni economici della nazi·one, 
perchè potrebbe essere avvenuto che lo sviluppo chHometrico 
· non fosse stato maggiormente spinto avanti per la mancanza 
d'un più forte impul so da parte delle condizioni locali del-
l'agricoltura e del commercio. Noi conveniamo pienamente, 
che la viabilità e l'agricoltura a vicenda si aiutino per il 
loro reciproco incremento; ma è vero altresì che la prima 
è necessità imprescindibil e allo sviluppo della seconda. 
:\. provare maggiormente cli quanto danno riesca al pro-
gresso e allo sviluppo dell'agricoltura la mancanza di una rete 
estesa e proporzionata di strade ordinarie, noi porteremo 
innanzi alcuni dati che si tolgono da una bellissima rela-
zione ufficiale 1. Essi varranno più di qualunque altra di-
mostrazione. 
Nel Piemqnte, che al' pari di tutta l'Italia Superiore si 
trova in buon e condizioni stradali, e quindi nel caso nostro 
l'eccezione può fare la regola, vediamo che « il Comune di 
« Perla, con esteso territorio ricco di boschi e di miniere, 
« deperisce di giorno in giorno per mancanza di una via 
« carreggiabile ·che lo congiunga con Ceva, o con Bagnasco, 
« o con Nucetto. » Nel Circondario cli Pinerolo le comuni-
cazioni son pronte e gli scambi facili, purnullarneno i co-
muni di Villa-Pellice e Bobbio si trovano così mancanti di 
strade che « il trasporto dei raccolti e dei concimi si fa da 
« taluni agricolt.ori sul proprio dorso. È così impedito il com-
« mercio, difficoltata la coltura dei campi, e di più reso in-
« fruttuoso molto legname che si potrebbe raccogliere con re-
« go lare carreggiatura e che invece si lascia di necessità in 
<< balla degli agenti atmoeferi ci. » 
Nella Liguria il Circondario di Chiavari sente così grande 
bisogno di s trade che « molti agricoltori non possono ado-
« perare gli animali, perchè all'infuori di una sola via, 
« dov'è, tutte le altre sono rotte, o mancano. ll - Molti Co-
muni della Provincia di Genova non comunicano fra loro 
che per mezzo cli strade mulattiere. 
1 Relazione intorno alle condizioni dell'agricoltura nel quinquennio 
1870-1874, volume terzo, capitolo XVIII; . Viabilità. - Roma, BarbLra, 1877. 
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Nella parte montuosa d'ella Provincia di Reggio d'Emilia 
la viabilità difetta così « da lasciare inoperoso tanto mate-
(( riale combustibile, e grandissima quantità di materiale da 
<r costruzione.)) - Nella Provincia di Ravenna la metà quasi 
di quella vasta campagna « per difetto di viabilità è impra-
« ticabile dal novembre all'aprile. » - Nel Circondario di Lugo, 
feracissimo, vi sono terre rese impraticabili per tutto l'in-
verno. « n danno che ne · risente l'agricoltura è notevole, in-
« quantochè molti poderi restano sottratti alla sorveglianza 
« dei padroni, le svernaglie e i concimi non possono eslìere 
cc introdotti in tempo utile e i raccolti esportati se non con 
<< grande fatica e perdita di tempo. » 
In Toscana la viabilità si trova in condizioni soddisfacenti 
tranne che nella Provincia di Siena, ove lè << strade comu-
« nali nella maggior parte per soverchia pendenza, per cat-
<< tiva costruzione e per cattivo mantenimento richiedono 
« correzioni non lievi. )) . 
Il piano del Castelluccio nell'Ascolano << difètta di una via 
« carreggiabile che potrebbe servire al trasporto dell'ingente 
« quantità di fieno che produce quel piano. Diminuendo la 
« spesa del trasporto occorrente p81 medesimo, renderebbe 
<< più mite il prezzo del foraggio e accrescerebbe sensibil-
(< mente l' il~dustria del bestiarp.e, mentre d'altra parte, col-
cc l'aprire maggiori comodità ai proprietari del bestiame 
« estero che passa l'estate in detta località, si verrebbr. ad 
« aumei1tare il prezzo del pascolo medesimo. )) 
Nella Provincia di Teramo " la parte montanina per 600 
« chilometri di superficie manca affatto di strade; nel Cir-
« condario quelle che esistono dànno una media di metri 67 
« per ogni chilometro quadrato. 
Nel Circondario di Gargano « Comuni importantissimi 
« come Vieste e Peschiéi restano tuttavia privi di strade e 
<< può ben dirsi che sono fuori del consorzio umano, con 
« danno della stessa Prmiincia; irhperocchè Vieste partico-
« larmente offre al commercio olii preziosi, vini poderosi, 
« frutta squisite, combustibile, legname, carrubbe, nei centri 
« popolosi della piana regione, la quale sente difetto e deve 
« acquistarli a valori cresciuti. » 
(I 
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In Provincia di Molise, Roseto « ha bisogno di via rota-
« bile; circondato da monti ha chiuso ogni adito allo svol-
a gimento del suo commercio. » 
Castelluccio Val Maggior~ è privo di ogni strada che lo 
<< ponga in comunicazione con qualche strada principale. 
« Il trasporto dei suoi prodotti si fa a schiena quando si 
<< può, ma nei mesi d'inverno è chiuso ogni commercio dai 
« monti coperti di neve. » In quel di Lecce « le vie rurali, 
« quelle che urgentemente si richiedono per tollerabili tran-
« siti dai paesi, hanno bisogno di essere ricostruite, senza 
« di che sono deprezzate le -raccolte, dovendosi spende-re non 
« poco pe-r il trasporto dai luoghi di produzione a quelli di 
« consumo e di esportazione. » 
Nel versant emeridionale Medi_terraneo troviamo « il Circon-
« dario di Matera, per esempio, che, ad eccezione del Co-
« mune Capoluogo e dei Comuni di Montescaglioso e Tri-
« carico, manca di opportuna viabilità. Una tale 1nancanza 
« sventuratamente ammazza il commercio dei più belli p-ro-
« dotti e paralizza nel tempo stesso le speranze dei coltivatori.i> 
Nella Provincia di Benevento la più gran parte delle strade 
comunali sono « orribilmente contraffatte e pericolose allo 
« stesso pedone. » I Comuni di Paopisi, Tocco Gaudio, Cam-
poli, Castelpoto, Arpaise, Ceppaloni, Sant'Angelo a Cupolo 
e San Nicola Manfredi « per le infelici loro condizioni di 
« viabilità, vedono languire ogni commercio ed impossibi-
« litata quasi l'entrata e l'uscita delle più necessarie pro-
,, duzioni. Nel Circondario di Cotrone mancano affatto le 
« strade, se se ne toglie la m:jl,estra che porta al Capoluogo 
« della Provincia, incompiuta però e tale da non potersi fare 
« in vettura; perciò i prodotti agrari non hanno che difficile 
« accesso ai mercati. i> In tutte le Calabrie d'altronde la 
viabilità è in cocdizioni deplorevoli assai: nell~ Sila « non 
« v'ha neppure una strada rotabile. » 
Molti altri esempi potremmo mettere avanti se non ci trat-
tenesse la tema di stancare chi legg0. Con ciò nullameno 
non abbiamo inteso di presentare la "'(Tiabilità ordinaria come 
tutta quanta simile . ai casi addotti, bensì abbiamo voluto di-
mostrare che la nostra agricoltura, trova il primo e più forte 
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ostacolo nelle condizioni della viabilità ordinaria e in quella 
parte specialmente di essa, le strade comunali, che è il primo 
rivolo pel quale i prodotti agricoli scendono sui mercati. 
È dunque evidente che le sorti dell'industria agricola souo 
nel più stretto modo connesse allo sviluppo della viabilità 
comunale e provinciale; così è chiaro che per migliorare 
quella, si renda indispensabile promuovere questo sviluppo. 
Le ferrovie d'interesse locale, a nostro avviso, potrebbero 
ottenere questo efficace resultato. 
E difatti, come è ripartita l'attività che la ferrovia ordinaria 
suscita nel suo lungo percorso in una regione ? Tutte le 
grandi linee comunemente secondano il corso delle strade 
nazionali e toccano i ce11tri più popolosi. 
I beneficì della ferrovia sono dunque prima sentiti dalle 
strade nazional i, poscia (in un~ rete stradale bene distribuita 
e bastantemente sviluppata) dalle strade provinciali, e in 
ultimo dalle strade comunali; in questa guisa le provinciali 
e le comunali specialmente non ricevono che una ben limi-
tata porzion~ di quei beneficì. 
Tranne quei pochi Comuni molto prossimi alle linee, e che 
perciò hanno agio di giung"rvi con le loro strade, tutti gli 
altri, supposta sviluppata assai la viabilità ordinaria, 11011 
possono attendersi dalle grandi ferrovie ùn maggiore incre-
mento di quello che avrebbero senza di esse, perchè la ra-
pidiià delle comunicazioni non giova allo smercio dei pro-
dotti agricoli o industriali, se 11011 dal momento che questi 
entrano nella corrente ferroviaria. Fra i campi lontani e le 
grandi linee dunque, tutti i vantaggi per quelli e tutte le spe-
ranze di largo concorso che queste nutrono, dipendono asso-
1 utamente dalle condizìoni della viab ilità ordinaria. , 
Le ferrovie a largo binario presentano, non v'ha dubbio, un 
coefficie11te di sviluppo alla viabilità ordinaria, ma se le con-
dizioni di questa non sono tali da risentire tutti i benefici -ef-
fetti di questo coefficiente, come accade in Italia, ne avviene 
che quello sviluppo s ia tardo, e frattanto le ferrovie, se non 
rimuneratrici, faranno sentire tutto l'onere del loro costo. In 
questo caso fa d'uopo trovare 1111 altro coefficente più assimi-
lato alle condizioni della viabilità; questo ci sembra presen-
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tino appunto le ferrovie d'interesse locale. Esse possono con-
siderarsi così l'intermedio fra le grandi ferrovie e la viabilità 
ordinaria, e noi siamo convinti che applicandole, porteranno 
ovunque quello sviluppo delle comunicazioni che a sua volta 
diventa causa d'inoremento alle stesse grandi linee. 
Nulla più giova all'agricoltura delle facili, spedite e nume- AomcoLTu;A 
rose comunicazioni. « Qui a dit que produire c'est mouvoir? » E 1NnusTRIE 
AGRARIE. 
ha scritto testè un egregio pubblicista, i « Les recettes des 
« chemins de fer nous permettent de retourner le mot et de 
« dire : mouvoir c'est produire. » 
E difatti chi è che non comprenda ·come tutte le colture 
speciali non . possano sentire, in difetto di comunicazioni, i 
benefici della scienza agraria? Essa ha compiuto miracoli 
ovunque potè portare i suoi insegnamenti. Per essa terreni 
ingrati o molto meno fertili dei nostri hanno prodotto rela-
tivamente molto di più che i nostri non abbiano prodotto. 
Non citeremo che un esempio: la cultura dei grani. L'Italia, 
con una superficie di 296,305 chilometri .quadrat-i, coitivando 
a grano 4,676,485 ettari, ne produce in media ettolitri 5ì,790,005. 
La Francia, con una superficie di 528,576, coltiva a grano 
ettari 6,874,186 e ne produce ettolitri 133,130,163 . .L'Inghilterra, 
con una superficie di 314,951 chilometri quadrati, coltiva a 
grano 1,549,928 ettari e ne produce 38,189,294 ettolitri. Il Belgio, 
con la superficie di 29,455, coltiva a grano 283,542 ettari e 
ne produce 5,164,796 ettolitri. 
Mentre dunque l'Inghilterra produce ogni ettare ettolitri 23,9, 
la Francia 19,3, il Belgio 18,2, l'Italia, che per la qualità del 
terreno s i trova in condizioni molto più favorevoli, non ne 
produce che ettolitri 11,07. Quest!l, grande inferiorità non 
deve ascriversi ad altro che al pochissimo sviluppo della 
scienza agraria, che onorata da eminenti intelletti nelle nostre 
scuole è del tutto sconosciuta nella maggior parte delle 
campagne. Ivi non possono penetrare le macchine, il credito 
agricolo e i nuovi sistemi di coltura non possono farsi strada. 
La popolazione non ha forte incentivo a muoversi, non può 
quindi nulla apprendere che giovi a farla progredire. I pro-
l LEROY-BEAULIEU ..,.. 24 aprile 1879. 
1, 
1, 
ì 
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dotti non potendosi" con facilità trasportare ai mercati e re-
stando in gran copia sui luoghi, di neces:iità fa1ino sì eh.e 
la produzione non si aumenti. 'In cotal guisa languiscono 
tante industrie agrico le che potrebbero essere per il nostro 
paese inesauribile fonte d'invidiata ricchezza se sviluppate 
con tutti i mezzi dei quali dispone la moderna civiltà. E per 
certo le ferrovi e d' ìnteresse locale, che sono causa di grande 
incremento alla viabilità ordinaria, e facilitano ed accelerano 
lo sbocco dei prodotti nelle grandi ferrovie, serviranno me-
ravigliosamente allo sviluppo di quelle industrie. 
In Itali a fra tutte le industrie agrarie, la principale è ora, 
come fu sempre, lai fabbricazione dei vini, la quale produce 
sopra una s uperficie di e1tari 1,870,109 beri 27,136,534 ettolitri. 
Da un sessennio a questa parte quest'indus tria ha fatto, 
in Italia, dei passi sensibilissimi, purnullameno è molto lungi 
da quella produzione che potrebbe raggiungere, imperncchè 
ancora le facciano difetto 1e cognizioni che in altri paesi 
l'hanno resa tan.to ferace. 
Una delle principali cause, la pit'.1 forte anzi, per cui questa 
industria non ha raggiunto un maggiore ·sviluppo è l'uso 
molto com m1e di preparare i vini dagli stessi coltivatori ai 
quali ma ncano, per la più gran parte, gli attrezzi, i vasi vi-
narii e le cantine più indicate per una buona fabbricazione 
del vino, onde poi sono costretti a custodirlo, ·così mal pre.-
parato, in lu ogh i disadatti, ove acquis ta i germi di tutte le 
ma lattie ell e lo guastano. · Neppure è da dirsi quanto la fa-
cilità e velocità delle comunicazioni potrebbero ovviare a 
' questi inconvenienti. Oltrech è i vini verrebbero prontamente 
traspol''tati s ui mercati o nei docks in luoghi a datti a ben con-
servar li, le uve stesse ·potrebbero essere trasportate in ap-
pos iti stabilimenti per la fabbi' icazione del vino, o almeno 
gli utens ili, le macchin e, e gli stessi vinicultori potrebbero 
fac ilmente portarli nelle fattorie per la fabbricazione. A questo 
. modo s i eviterebbe anche il danno che viene a quésta in- · 
dus tri a pe1' il pregiudizio che non fa riputare buono 11 vino 
se non è colorato moltQ e cli sapore molto marcato. 
Così accade che, per accontentare i depravati gusti locali 
e le esigenze dei commercianti al minuto, non ci poniàmo 
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in grado, come osserva il prof. Froio I, di servire, il grande 
commercio, il quale non riceve in gran quantità che i vini 
di 4 sole regioni: Piemonte, Lombardia, Toscana e Sicilia. 
Non ci occuperemo nè del Piemonte, nè dPUa Lombardia 
•ove, per le bupne condizioni di viabilità, non vi ha caso che 
i prodotti ecçedenti i bisogni del consumo locale non corrano 
prontamente sui mercati italiani ed esteri. 
Mentre però il Piemonte fa una esportazione annuale media 
di circa 45 mila ettolitri in botti, 1,200,000 bottiglie, e la Lom-
bardia 40 mila ettolitri circa, la Toscana che produce ottimi 
vini andanti da pasto, alcuni dei quali, come il Brolio, il 
Pomino, il Rufina, invecchiati acquistano qualità di vini finis-
simi, non presenta che scarso contingente all' esporta,zione, 
la quale in taluni anni è inferiore ai 3000 ettolitri e in altri _ 
non supera i 15 mila, tenendosi ordinariamente in una media 
oscillante fra i 3 e i 5 mila. 
Questo debole risultato lo si deve in parte al s istema vieto 
cli fabbricazione che in molti luoghi rende il vino a mala 
pena servibile al gusto dei consumatori immediati, ed è faci -
lissimo a inacidirsi. Ciò accade più comunemente nell'Are-
tino e nel Senese. Ivi, sovente, per difetto di viabilità, per · 
la forte spesa del trasporto che eleva molto il prezzo del 
· vino, questo in grande quantità, dopo esser passato pei prezzi 
più vili, viene gettato fra il concime. 
Se in questa regione verranno costrutte ferrovie econo-
miche per uno sviluppo chilometrico in relazione ai bisogni 
di essa, non v'ha alcun dubbio che la quantità dei vini so-
vraccedenti il consumo locale, e che ora si lasciano così · 
deperire, venga esportata, se non all'estero, almeno su gli 
altri mercati di Toscana. Ciò consentiranno la maggiore fa-
cilità e l'economia dei trasporti. 
La Sicilia nell'esportazione dei vini rappresenta il maggiore · 
coefficiente, come d'altronde lo rappresenta anche nella pro-
duzione. Essa produce annualmente 4,246,363 ettolitri e ne 
€Sporta in media 120,000. Purnullameno queste cifre impo-
l FROIO cav . GIUSEPPE - Il presente e l'avvenire dei vini 'in Italia -
Napoli, 1876. 
5• 
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nenti non s'Ono ancora qi'lèlle che p·otrebbero divenire se alla 
incantevole clolcezZ'a del cfilina e alla feracittà delle terre ri--
spondessero la bontà de' sis1emi di vinificazi0rne, e ·anco la 
facilità e il m1mei'o delle . strade. Difatti mentre il Piemonte 
pel' ogni ettare coltivato a vite dà ettolitri 23,07, in Sicilia, con 
terreni molto più propizii, ogni ettare non produce che etto-
litri 20,08. Questa differènza devesi in parte alla inferiorità 
del sistema di fabbricazione, ma certamente anche alla via-
bilità poco sviluppata, e in isp·ecie nell'interno dell' isola. 
Certo si è che un progresso sensibile nella fabbricazi~ne del 
vino 'si è verificato dal 1:862 a questa parte, ma desso è an-
cora suscet'tibile di grande miglioramento. Avviene infatti che 
tranne i Mar'Sala, gH Zucca di Palermo, i Moscati di Sirac'clsa, 
-dei quali se ne produce una quantità molto limitata a'elati-
vamente a:l totale della produzione, gli altri vini in grande 
quantità, perchè non si possono spargere qua e là per l'isola, 
scendono ai porti ove trovano un prezzo che appena appena 
li ri'vale delle sp·ese di produzione e di trasporto. 
Allora poi vengono esportati all'estero, ma non per esservi 
consumati ta;li e quali, sì bene per servire da materia colo-
rante e da condimento a vini più deboli. È così che sotto una 
etichetta strami era ci tornano poi in Italia ' pregiati e gra-
diti. Nori è dunque da dubitarsi che lo sviluppo derla via-
bilità possa giova.re moltissimo all' incremento di questa 
produzione, in ispecie sè si pone attenzione che dessa è al 
presente più sviluppata in . quelle provincie ove appunto si 
. presentano le 'migliori condizioni di viabilità: in provincia di 
Trapani e di -Palermo, questa producendo ettolitri 1,025,050, 
quella '837,490. 
Alt ra imp'Ortantissima prodt1zione sicula sono gli zolfi. 
Essa raggiupge la media annua di 260 mila tonnellate con 
un valore complessivo di circa .34 milioni, somma ingente 
ma per certo non adeguata alla fertilìtà delle miniere. Infatti 
men.tre dal 1860 a questa parte le miniere solfuree di Ro-
magn1a hanno triplicata · la loro produzione quelle di Sicilia 
sono ancora molto lontane dall'averla raddoppiata. Ciò si 
deve · ad un complesso di cause. che sarebbe or fuor di 
luogo enumerare nonchè prendere in esame, non vogliamo 
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·però tacere che una deile preci·p·tte è la mancanza di strade, 
l'a quale rende impossibile agli strumenti meccanici di a1id·are 
a sostituire le forze nude dell'uomo, a risolvere nel solo modo 
utile agli interessi della produzione stessa, il g rave problema 
del lavoro dei fanciulli. Ed a questo modo si verrebbe ad av-
varntaggiare anche l'agricoltura, che attualmente nelle ·pro-
vincie solfifere difetta di braccia attratte alle miniere da un 
salario molto più elevato. 
n difetto della viabilità ordinaria, e specialmente della via-
bilità comunale e vicinale, è dunque in Siciiia una delle mag-
giori difficoltà all' incremen'to della pubblica ricchezza; e 
perchè le strade si sviluppino in ragione dei bisogni èlel 
paese, sulla base de1le stradé costruite dal 1868 al 1875 fu 
càlGolato sarebbe stato necessario un periodo di 2'80 anni 1, 
e volendo concedere 'la maggiore riduzione possibi~e su questo 
tempo, un periodo n:on mi11ore di 50 anni, se pure non si troYi 
un mezzo che d'ia al'la viabnità u0 impulso veramente straor-
dilTario. 
Questo mezzo a noi sembrano appunto le ferrovie d' inte-
resse· locale. Esse, non solo saranno causa di pronto sviluppo 
alla viabilità ordinaria, ma si confaranno meglio delle linee 
a grande binario a lla configurazione dell'isola e alla natura 
del terreno. Non è infatti ch i non vegga che le ferrovie ordi-
narie non s i potranno internare nell' isola che eon grandi 
-spese di costruzione e d'esercizio, senza però che riescano 
rimuneratrici 2. 
Costruite lungo il litorale, saranno più proficue; ma loro 
farà sempre formidabile concorrenza il cabotaggio, il pi'c1wlo 
segnatamente. Le linee d'interesse locale, al contrario, come 
I Relazione della Giunta per l'Inchiesta sulte condizioni della Sicilia, 
pag. 13, Roma, Botta 1876 . 
2 Come pott'ebbe essere altrimenti in quei terreni franosi e scivolanti, ove 
le gallerie facilmente si sfasciano, i ponti crollano, i pilastri si piegano sotto 
1' incessante lavorio d'infiltrazione che scalza ogni fondamenta 1 Per queste 
condizioni del secolo in Sicilia il costo chilometri co delle ferrovie a largo 
binario sarebbe in media di 322,000 li rè, e potrebbe in alcuni tratti elevarsi, 
secòndo l' ingegnere Correnti, a 780 mila. 
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ebbe a · sostenere l'on. Comm. Valsecchi t, potranno più fa-
cilmente insinuarsi- nelle località più scabrose, e così mentre 
importeranno una minore spesa, risolveranno in gran parte 
il problema ferroviario in Sicilia, sviluppandovi la viabilità 
ordinaria e con questa l'agricoltura e l'industria 2• 
Altra importante industria agraria è quella dell'olio, la 
quale da alcuni anni è entrata in un periodo di progressivo 
sviluppo, e promette il migliore avvenire. È superfluo dire 
degli olii di Lucca, dell'Aretino, del Senese, che su tutti i 
mercati del mondo fanno concorrenza ad ogni altro. Fa 
d'uopo volgere l'attenzione però alla provincia di Lecce la 
più oleifera-delRegno; ma nel tempo stesso quella ove la qualità 
del prodotto è peggiore che altrove. Da qualche anno invero un 
sensibile miglioramento -si- va verificando; ma la provincia 
è tuttora mancante di · grandi stabilimenti per l'estrazione 
degli olii; le olive si raccolgono e si ammucchiano pigiate 
in buche scavate nel tufo. A questo modo fermentate non · 
dànno più che un olio grosso servibile sol-tanto alle indu-
strie. Non v'è di esso grande esportazione, e la sola Russia 
ne richiede in qualche quantità, per cui nei magazzini si 
ammassano talvolta i prodotti di 3 e 4 anni di seguito. 
« I proprietarii, a loro discolpa, accampano la insufficienza. 
« degli opificii, degli apparecchi e delle braccia~ >}. 
È dunque evidente che ove si porti, per mezzo di nu,.Jve 
s trade, un poco di agitazione in quel vasto territorio, la pro-
duzione dell'olio, che . ascende a circa 290,000 ettolitri, cioè 
1 Deposizione fatta ·nel IE,75 innanzi alla Giunta per l'inchiesta sulle· 
Condizioni della Sicilia·.' 
2 Il giornale Io Statuto di Palermo riassumendo il mio scritto pubblicato, 
neila Nuova Antologia conveniva che l'i,.pplicazione delle ferrovie econo--
rniche in Italia meritava di essere sei-ianiente discussa, ma si chiedeva però 
se non fosse il caso di fare eccezione per la Sicilia. Ho voluto rispondere a. 
questa domanda, €sponendo appunto le ragìoni per le quali io sono ·convinto, 
anzi, che in Sicilia queste ferrovie sono più necessarie che altrove, e a. 
tutto quanto ho esposto aggiungerò, come maggiormente le-renda opportune 
la questione della pubblica sicurezza. la quale verrà migliorata a misura che-
si renderanno più numerosi e facili i mezzi di comunicazione. A. A. 
3 Relazione della scuola agrat·ia di Altamura. 
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assai più che non ne produca _l'intera Toscana, offrirà largo 
modo di svilupparsi all'industria del raffinamento, alla quale 
potranno con più facilità accorrere le braccia operose. 
Non vogliamo abusare della indulgenza del lettore, e ci 
terremo anche in questa parte alla brevità; se taceremo perciò 
delle altre industrie agrarie dalle quali l'Italia potrebbe trarre 
immensi benefizi, diremo poche parole sull'orticoltura che in 
Francia e nel Belgio, meno favorite di noi da clemenza di 
cielo e da calore di sole, è divenuta uno de più forti cespiti 
di rendita. In fatto di orticoltura in Italia non solo non si 
costringono le piante a produrre i loro frutti innanzi tempo 1, 
e si attende trai1quilli che la nàtura compia da sola il suo 
lavoro; ma neppure le si dà sempre e ovunque tutto il soc-
corso che essa richiede. ,Fino dall' Esposizione di Filadelfia 
abbiamo potuto toccar con mano che molti paesi, come 
la Francia, il Belgio, l'Olanda, la Spagna, il Portogallo, ci 
sopravvanzano nell'industria orticola, e gli stessi giurati 
<< dovettero meravigliarsi che in fatto di legumi l'Italia fosse 
« ancora all'ultimo rango 2 » mentre per la natura del suolo 
potrebbe fare, specialmente sui mercati americani, una forte 
concorrenza alla Francia ed ai Paesi' Bassi nell'esportazione 
dei legumi in salamoia. 
Un coraggioso industriale, unico tuttora, il Cav. Cirio da 
qualche anno ha dato un grande incremento al' commercio 
internazionale dei nostri prodotti orticoli e a quello delle 
frutta: ma sui mercati ove egli trasporta la sua mercanzia, 
trova vigorosa la concorrenza dei prodotti forzati che vi 
sono giunti prima • dei prodotti italiani, i quali pur mi-
gliori, non v' ha dubbio , debbono vendersi ad un prezzo 
minore per effetto naturale di concorrenza, ed anclle perchè 
non possono più far valern la prim,izia. Facendo però astra-
1 Da qualche anno in alcuni orti del Milanese, del Voghel'ese e del No-
varese, si fa _una cultur~ assai rilevante di asparagi forzat i che vengono 
spediti all'estero ; di preferenza in Austria e in Germani a. 
2 G. F. SEccm-CASALI - Su alcuni prodotti agrarii e delle industrie agra-
rie all'Esposizione intei·nazionale di Filadelfia nel 1877. (Es fratto dagli 
Annali d'agricoltura - Roma, Eredi Botta, 1878. 
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zione dal poco o nessun sviluppo che ha fra noi la coltura 
forzata, si deve considerare ancora che una gran parte di 
prodotti per la distanza dalle grandi linee di comunicazione, 
e per le condizioni della viabilità, in molti centri restano 
sul luogo di produzione; cosicchè anco non volendo f~rzare 
la nostra orticoltura, i nostri pomarii, potendosene facil-
mente e con non gravi spese trasportare i prodotti sopra i 
mercati esteri, ciò che ora si perde per giungere in seconda 
linea si guadagnerebbe nella quantità. 
Non sarà dunque chi non vegga che da uno svi luppo ben 
combinato di stra de ordinarie, specialmente comunali e vici-
nali, e di ferrovie d'interesse locale, l'agricoltura ed ogni 
industria che ne deriva avranno efficace e pronto incremento. 
Anche le industrie manifatturiere possono trovare nelle 
ferrovie d'interesse locale uri valido soccorso, perchè le co-
municazioni più facili, più spedite faranno sì che le materie 
prime possano essere con minori spese portate negli opificii, 
quindi più prontamente posti sui mercati i loro prodotti. 
In quanto alle industriem anifatturiere sebbene l'Italia non 
possa aspirare a sostenere la grande concorrenza che le 
_fanno su questo terreno le altre nazioni, e debba quindi con 
maggiore energia dedicarsi alle industrie agrarie, incontra-
stabile campo per essa di produzione e di ricchezza, nulla-
meno le ferrovie economiche sono destinate anche a darle 
tutto lo sviluppo possibile. 
E di leggieri ce ne persuaderemo se ci faccia.m a consi-
derare che il binario ridotto con poca spesa può diramarsi 
facilmente su qualunque punto di una linea per andare a 
battere alle porte delle più· remote officine. 
In Italia, specia lmente nelle regioni subappenniniche, v'hanno 
abbondanti cascate di acqua ora affatto trascurate, che po-
trebbero offrire grandissimà forza motrice per certe industrie 
le quali sono assai attinenti all'agricoltura, e attualmente 
langui scono come tutte l'altre, rendendo il nostro paese tri-
butario del Belgio, de!l'Inghilterra e della Francia . La lavo-
razione delle canape, a mo' d'esempio, quella delle sete e 
delle lane, non è chi noi vegga, dalla facilità e speditezza 
delle comunicazioni, ( onde i produttori della materia grezza 
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potrebbero asportarla a prezzi assa( più miti degli attuali 
sui mercati indigeni) avrebbero tale incentivo, da renderci 
almeno emancipati dall'industria stran iera, se non in grado 
da farle concorrenza. 
Sviluppata la produzione agricola e quella delle industrie Comrnnc10-
più proprie all'attitudine -del paese,' ne viene naturale conse-
guenza anche un maggiore sviluppo commerciale, il quale 
tanto più potrà estendersi quanto minore sarà il Jifetto di 
viabilità e il prezzo dei trasporti. Ne'lle attuali condizioni di 
cose trova grandi e numerose difficoltà nelle troppo elevate· 
tariffe delle ferrovie a largo binario, rese più gravi per le spese 
di trasporto sulle strad.e ordinarie. L'inchiesta ferroviaria in-
cominciata testè, in Milano, ha posto al nudo questa piaga e 
per bocca di uomini autorevolissimi, quali gli ingegneri Ratti 
Milesi, il commend. Boselli; è stato apertamente provato 
che la grande velocità non può servire alla più gran parte 
dei bisogni commerciali. Pel commercio è necessario che la 
locomotiva possa fermarsi a raccogliere prodotti ovunque 
ve ne abbiano, nè possono farlo certamente le ferrovie or-
dinarie, per quanto si studi modo di ridurre la velocità. 
Ciò ·si deve attendere soltanto dalle ferrovie a sezione ridotta 
le quali, come abbiamo già detto, possono spingersi ovunque 
si riveli un vivaio di prodotti; agricoli o manifatturieri che 
siano. 
Abbiamo più sopra nominato il Cir.io; ebbene, lo si è in-
teso in questi giorni, (24 aprile), innanzi alla Commissione 
d'inchiesta a Torino, fare delle dichiarazioni della più alta 
importanza, e delle quali è d'uopo tener gran conto. 
Dir'.nostr-ando la necessità dei vagoni refrigeranti per le 
esportazioni dei prodotti agricoli ed orticoli, egli dichiarava 
poter garantire una esportazione di 3Q0 milioni all'anno. 
Se questa speranza di un commerciante, il quale finora ha 
. contato sempre successi nella sua carriera, potrà effettuarsi 
nello stato present~ delle nostre comunicazioni, che tiene 
lontani cj.a così ampio commercio tanta copia di prodotti, 
noi, senza tema di essere giudica.ti ottimisti, possiamo cre-
dere che numerose ferrovie economiche porteranno un incre-
mento grandissimo a questa esportazione. Perchè se il ca-
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valiere Cirio nel 1878 esportò 40 milioni di lire per sole uova, 
e non ebbe, relativamente al suolo, che un numero assai limi-
tato di mercati di compera, questo prodotto, e il pollame stesso, 
aumenteranno in ragione delle nuove strade che gli si apriranno 
e della velocità con la quale potranno portarsi sui grossi mer-
cati toccati dalle ferrovie ordinarie. Anche su questo articolo 
di con!mercio come sugli agrumi, sui fiori e ogni altro pro-
dotto dei giardini e degli orti, l'Italia è in grado di far con-
correnza efficace a tutte le nazioni. E difatti se nelle sue 
brume l'Olanda ha potuto sviluppare la floricoltura, al punto 
che in 20 anni da 300,000 lire appena ha elevata l'esportazione 
a 3 milioni e mezzo, l'Italia può con più ragione ripromet-
tersi dal commercio dei fiori un largo cespite di entrata. 
Evidentemente, in grande o in piccole proporzioni, tutti i rami 
di commercio potranno essere di molto avvantaggiati dalle 
ferrovie economiche. Così riceverà incremento l'esportazione 
del bestiame che, pure offrendo materia a copioso traffico, 
in alcuni luoghi trova ancora molte difficoltà per un mag-
giore sviluppo nelle condizioni poco liete della viabilità or 
dinaria 1• 
Le lane e tutte le produzioni che si traggono dall'alleva-
mento degli ovini, i prodotti della lavorazione del maiale, 
abbondanti e prelibati oggetti di esportazione, i foraggi, il 
legname da costruzione e da combustione, avranno tutti 
nuovo e potente impulso di produzione e di smercio da 
queste ferrovie che andranno a ricercarli nelle più remote 
parti della penisola. 
1 Citeremo un solo esempio. I mercanti di bestiame bovino che si recano 
in Toscana in un a certa epoca dell'anno vanno nelle principali fattorie e 
sui più grossi mercati e asportano tutti i bovi che trovano. Questo che par- -
rebbe a prima vista un grave inconveniente per quelle terre è subito ripa-
rato dai proprietari i quali scend0no nel Piano del Casentino, e vi comprano 
i bovi maci_lenti e grami che altrimenti non entrerebbero mai nel Commercio 
d'esportazione. 
V. 
Tutte le nazioni che ci hanno preceduto in materia ferro-
viaria, com'ebbero portata la loro rete a quel grado di svi-
luppo che era relativo agl'interessi generali dello Stato, ab-
bandonarono per le linee d' interesse secondario e locale 
il largo binario e adottarono la via ristretta. 
Anche per l'Italia è venuto il momento di questa innova-
zione. La impongono le condizioni generali del paese, le 
quali non possono rendere rimuneratrici le ferrovie ordi-
narie; la reclamano parzialmente l'Agricoltura, l' Indust1•ia e 
il Commercio. 
Abbiamo veduto come le ferrovie d' interesse locale, svi-
luppando la viabilità ordinaria, facciano pervenire l'Agricol-
tura al grado più elevato di produzione; come rendano più 
produttive le Industrie e più facili i Commerci; abbiamo ve-
duto infine che il loro costo di costrnzione e d'esercizio è 
così mite, relativamente a quello delle ferrovie ordinarie, 
così proporzionale alle nostre condizioni economiche da 
renderle rimuneratrici. Tutto ciò può dunque farne certi 
che l'industria privata impiegherà i suoi capitali in queste 
costruzioni, giustificando pienamente il detto di Rothschild 
che « v'ha un solo uomo capace cli costruire ferrovie ; Mon-
« sieur le Public. » 
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Non ci facciamo illusione veruna che queste nostre idee 
vengano tenute in maggior conto che non lo siano state 
altre di più elevati intelletti, siamo però profondamente con-
vinti che se le ferrovie d'interesse locale, a sezione ridotta, 
non verranno stabilite per legge, in breve lo saranno di fatto, 
e s'imporranno a questo modo colla forza dei felici resultati. 
• -'• 4 8 
ERRATA CORRIGE 
Pag. 9, linea 28, invece di : a binario leggasi: a binario ridotLo a m. 1,07 
rid.otto a m. 1,97 ; .. .. . . . . . 
• 41, linea 20, i R iforma tore cil indrico 
» 59, linea, 18. Per convincersi di que-
sto fatto svolgeremo il calcolo se-
guente : . .. . .... ..... . . . 
» 64 line,, 5. Per esse, lo Sta to con-
correndo in r agione dei 215 od anche 
per la meM., e con f ondo d 'ammo,--
tamento, alle spese cli cos truz ione il 
loro avvenire sarà assicura to. 
» 82, linea 3, più elevati in telletti, siamo 
però profondamen te convin ti ..... 
i R ifornitore cilindrico 
Per convincere di q ues to ra tto 
porteremo il confrontoseguenLe: 
Per queste ultime, lo Sta to con-
correndo in ragione dei 215 od 
anche per la metà, a fon to 
p e,-duto, a lle spese di costruzio-
ne, il loro avvenire verrà asRi-
curato. 
più eleva ti intelletti ; siamo però 
profon<lamen te conv in ti, .. ... 
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